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Editorial 


Destacamento “Orion”: 


y 


un ejemplo a seguir 


L Destacamento “Orion” iniciaba su 

despliegue desde la Base Aérea de Mo- 

rón el día 20 de septiembre de 2008. Se 
activaba dentro de la operación nacional “Centi- 
nela Índico”, como parte del esfuerzo inicial 
aportado por España para contribuir a la seguri- 
dad de la navegación y la actividad marítima 1n- 
ternacional en aguas próximas a las costas de 
Somalia debido al incremento de los actos de pi- 
ratería producidos en las mismas. Tres días des- 
pués de su llegada a Yibuti, el 24 de septiembre 
de 2008, el Destacamento llevaba a cabo su pri- 
mera misión operativa. 


Además, el despliegue de este contingente signi- 
ficó el regreso del Ejército del Aire a este país. 
Entre 2002 y 2004, un destacamento aéreo, tam- 
bién denominado “Orion”, operó permanente- 
mente desde Yibuti, llevando a cabo misiones de 
reconocimiento y vigilancia marítima en la zona 
del Golfo de Adén, dentro de la Operación “L1- 
bertad Duradera”, y contando, como ocurre hoy 
en día, con el apoyo recibido por la Fuerza Aé- 
rea francesa. 


La puesta en marcha en enero de 2009 de la pri- 
mera operación aeronaval de la Unión Europea, 
la operación “Atalanta”, trajo consigo que el 
Destacamento “Orion”, junto con los medios na- 
vales con los que el Gobierno de nuestra Nación 
decidió ampliar la participación española en la 
misma, pasara a formar parte de la Fuerza Naval 
de la Unión Europea (EUNAVFOR) constituida 
al efecto. La misión inicial asignada fue proteger 
a los buques del Programa Mundial de Alimen- 
tos de Naciones Unidas que atracaban en puer- 
tos somalíes para socorrer a la población local, 
así como velar por la seguridad de aquellos otros 
que navegasen o faenasen en las aguas situadas 
frente a las costas de Somalia. 


ESDE su constitución, el Destacamento 
[) “Orion” ha empleado aviones de vigl- 
lancia marítima P 3, del Ala 11, y D.4 
VIGMA, del Ala 48 y del 801 Escuadrón, hoy 
integrado en el Ala 49, ampliando su zona de 


cobertura al operar de forma puntual desde 
Mombasa (Kenia), con el fin de proteger y apo- 


yar a la flota pesquera española que trabaja en 
los caladeros de las islas Seychelles. 


Compuesto principalmente por militares proce- 
dentes de las unidades citadas, GRUMOCA y 
SEADA, así como por personal de las restantes 
unidades del Ejército del Aire, el balance de la 
actuación del Destacamento es muy positivo. 
En estos tres años de actividad, obteniendo el 
máximo rendimiento de las capacidades de su 
sistema de armas, el Destacamento ”Orion” ha 
destacado por su capacidad para adaptarse efi- 
cazmente a las cambiantes necesidades operat1- 
vas, originadas por un entorno tan dinámico 
como es el de la lucha contra la piratería en el 
Índico, y así ha sido valorado y reconocido pú- 
blicamente por las autoridades responsables de 
la operación. 


STO le ha permitido efectuar una gran 
variedad de misiones, que han sido 


claves para muchas de las acciones de 
apresamiento y neutralización de grupos de pi- 
ratas, incluyendo varias acciones decisivas rea- 
lizadas por sus propias tripulaciones, y que evi- 
taron la captura de diversos buques que nave- 
gaban en estas aguas. Igualmente, el Jefe del 
Destacamento dirige el elemento de EUNAV- 
FOR responsable de la planificación y coordi- 
nación de los vuelos de patrulla y vigilancia de 
los medios aéreos disponibles en la operación 
“Atalanta”. 


El Ejército del Aire se siente muy orgulloso de 
la labor que está realizando el Destacamento 
“Orion”. Una labor que, lógicamente, no habría 
sido posible sin la profesionalidad y entrega del 
personal que ha integrado los diferentes contin- 
gentes que se han sucedido en Yibuti a lo largo 
de estos tres años. Hombres y mujeres que son 
un ejemplo a seguir por todos nosotros, y que 
con su esfuerzo y trabajo diario en el cumpli- 
miento de la misión encomendada contra la pira- 
tería, no sólo están contribuyendo a hacer más 
seguras las aguas de esta parte del mundo, sino 
también a paliar los efectos de la grave crisis hu- 
manitaria que afecta a millones de personas que 
habitan en el Cuerno de África. 
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y El Typhoon en el 
“Air Tattoo” 





spectacular aparición del 

Typhoon en el Internatio- 
nal Royal International Air Tat- 
too (RIAT) que tuvo lugar en 
la Base Aérea de la RAF en 
Fairford del 15 al 17 de julio. 
El caza europeo producto del 
programa EF2000 pudo mos- 
trar en el aire su capacidad 
multi-función además de su 
extrema agilidad y potencia, 
presentándose con una confi- 
guración a plena carga de ar- 
mamento aire-aire y aire-sue- 
lo. El prototipo de producción 
IPA 5 voló configurado 
“swing-role” con un paquete 
de armamento que incluía 
cuatro bombas Paveway || 
guiadas por láser, dos tan- 
ques de combustible de 1.000 
litros, cuatro AMRAAM (Ad- 
vanced Medium Range-Air to 
Air Missile) y dos misiles de 
corto alcance ASRAAMSs (Ad- 
vanced Short Range Air to Air 
Missile) tipo Sidewinder. El 
avión demostró su capacidad 
para evolucionar a 5,5 g y 
más de 20 grados de ángulo 
de ataque, a pesar de la car- 
ga externa que no condicionó 
su maniobrabilidad para llevar 
a cabo una exhibición de ca- 
racterísticas similares a la que 
suele realizar con el avión lim- 
pio. La competición que se lle- 
va a cabo actualmente para el 
contrato de la India, entre el 
Eurofighter y el Rafale ha faci- 
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litado que tanto Francia como 
Gran Bretaña utilicen sus Fes- 
tivales Aéreos, Le Bourget y 
RIAT para mostrar lo mejor de 
sus candidatos. 


Indonesia se une 
formalmente al 
desarrollo del 
caza coreano 
KF-X 


is ha confirmado que 
será socio de Corea del Sur 
en el programa KF-X, para el 
desarrollo de un caza propio 
en el segmento del F-16 o Mi- 
rage 2000. El secretario de 
Defensa ha anunciado que su 
país contribuirá al 20% de los 
costes de desarrollo en un 
programa previsto en tres fa- 
ses: Desarrollo, Inversión pa- 
ra la Producción y Produc- 
ción. Los dos países han lle- 








gado al acuerdo de producir 
entre 150 y 200 unidades, de 
las que Indonesia adquiriría el 
50%, lo que equivale a equi- 
par hasta tres escuadrones de 
combate. Este programa ha 
sido muy polémico en Corea 
del Sur debido a la indefini- 
ción y magnitud de su coste 
así como el riesgo tecnológico 
asociado a un caza de estas 
características. Seúl ha esta- 
do buscando desde hace 
tiempo un socio tecnológico y 
financiero para este programa 
unido inicialmente al posible 
ganador del programa K-X, 
para la adquisición en el mer- 
cado internacional de un caza 
de última generación del tipo 
EF-2000 o F-35. La participa- 
ción de Yakarta en el progra- 
ma KF-X fue anunciada por 
primera vez en julio de 2010 
en el Salón de Farnborough y 
podría confirmarse en breve a 
través de un Memorando de 
Entendimiento (MOU) en el 
próximo Festival Aéreo de 
Seul, en octubre de este año. 
Corea está en contacto con 
otros países para incorporar- 
los a este proyecto y ha man- 
tenido conversaciones con 
Turquía, involucrada en un 
proyecto similar con su indus- 
tria nacional, para la fabrica- 
ción de un caza disponible en 
2023 con que reemplazar sus 
ancianos McDonnell Douglas 
F-4 y Lockheed Martin F-16 
Bloque 30. Indonesia también 
ha firmado recientemente con 





Corea un contrato para la ad- 
quisición de 16 aviones de en- 
trenamiento avanzado KAI 
T/A-50 “Golden Eagle” que 
consolidará con vistas a futuro 
las relaciones de cooperación 
industrial con este país. 


El F-35 ante los 
recortes del 
presupuesto 
estadounidense 





Micros especulan sobre la 
capacidad de superviven- 
cia del que puede llegar a ser 
el último caza tripulado de la 
historia estadounidense y que 
con un coste total de 
382,000M$ y un historial de 
más de cinco años de demora 
y continuos extra-costes debe 
enfrentarse a un recorte del 
presupuesto de defensa anun- 
ciado por el secretario de Es- 
tado estadounidense de hasta 
400,000 M$ en el 2023. Una 
reducción tan drástica tendrá 
consecuencias evidentes en 
el programa de defensa más 
caro de la historia, que sobre- 
vivirá a la crisis financiera pero 
que posiblemente vea recorta- 
da su entidad, que actualmen- 
te se cifra en 2.443 aviones, 
en los próximos 25 años con 
el objetivo de sustituir con un 
solo modelo las flotas de ca- 
zas F-16 y A-10 de la Fuerza 
Aérea, los A/F-18 y A-6 de la 
US Navy y los A/F-18 y AV-8B 
del Cuerpo de Marines. Un 
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ambicioso proyecto para susti- 
tuir la aviación táctica esta- 
dounidense por un caza de 
quinta generación, “furtivo” y 
dotado de las tecnologías más 
avanzadas para llevar a cabo 
con éxito la misión de ataque 
al suelo y mantener la supe- 
rioridad aérea. Pero por enci- 
ma de todo la característica 
más valorada de este proyec- 
to fue siempre su precio. Los 
costes de desarrollo se com- 
partían con ocho socios ex- 
tranjeros y las tres versiones 
a desarrollar gozarían de un 
alto grado de intercambiabili- 
dad, que favorecería las eco- 
nomías de escala con más de 
3.000 unidades previstas en 
producción que harían el pro- 
yecto económicamente viable 
y muy competitivo. El proble- 
ma surge cuando los retrasos 
en el desarrollo y los sobre- 
costes aumentan por encima 
de lo previsto, a la vez que 
disminuyen las previsiones de 
compra tanto propias como 
las de los países asociados. 
Las últimas estimaciones de 
coste de la Oficina de Control 
Gubernamental (GAO) publi- 
cados en mayo de este año 
muestran que el coste medio 
por avión estimado inicial- 
mente en 69M$ ha aumenta- 
do a 133M$ y los costes de 
desarrollo han sufrido un in- 
cremento de un 26% materia- 
lizado en 56.400 M$. La re- 
ducción de pedidos que ya se 
ha manifestado en socios co- 
mo Gran Bretaña está ligado 
a la economía de escalas y a 
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un incremento adicional im- 
portante en el precio de pro- 
ducción, como sucedió con el 
proyecto F-22 donde el Pen- 
tágono redujo la cantidad pre- 
vista de 750 a 183 aviones y 
el coste por avión pasó de 
149M$ a 342M$. En el lado 
positivo está el hecho de que 
este avión deberá sustituir a 
medio/largo plazo a la flota de 
aviones F-16 actualmente en 
servicio en todo el mundo, 
que acumula más de 4.500 
unidades mientras Lockheed 
Martin sigue acumulando 
nuevos pedidos. Por otra par- 
te el riesgo se incrementa an- 
te la posibilidad de que avio- 
nes no tripulados o misiles 
ocupen un segmento impor- 
tante del futuro mercado de 
aviones de caza, y ante esto 
es difícil apostar por el éxito o 
el fracaso del que puede lle- 
gar a ser el último avión tripu- 
lado de esta generación. 


y Vuela el primer 
prototipo del P- 
8A “Poseidon” 





Pouiaso del programa 
“Multimission Maritime Air- 
craft” MMA, y producto de la 
militarización de la célula del 
Boeing 737-800, el primer 
prototipo de producción del P- 
8A “Poseidon” ha realizado su 
primer vuelo siete meses des- 
pués de la adjudicación del 
contrato. Este es el primero 
de los 117 aviones que se en- 
tregarán a la US Navy durante 
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los próximos ocho años y el 
primero de los seis aviones 
que constituyen el primer lote 
de producción. El avión com- 
pletó un vuelo de 3h el 7 de ju- 
lio después de despegar del 
aeropuerto de Renton, Was- 
hington, y aterrizó en la facto- 
ría de Boeing donde se lleva- 
rá a cabo la instalación y 
pruebas del equipamiento de 
misión. Este Boeing 737- 
800ERX, modificado para lle- 
var a cabo la misión antisub- 
marina de la US Navy, susti- 
tuirá a los Lockheed Martin 
P-3C “Orion” y llevará a cabo 
un amplio abanico de misio- 
nes como la vigilancia y reco- 
nocimiento, interdicción de 
tráfico marítimo, e inteligencia 
electrónica (ELINT). Esto im- 
plica una variada carga de pa- 
go con torpedos, cargas de 
profundidad, misiles antibu- 
que AGM-84 “Harpoon” y 
otras armas. También estará 
capacitado para lanzar y mo- 
nitorizar sonoboyas así como 
para operar conjuntamente 
con el vehículo aéreo no tripu- 
lado de la US Navy “Broad 
Area Maritime Surveillance” 
BAMS (Global Hawk). El pri- 
mer avión debe ser entregado 
a la US Navy en 2012 según 
el calendario previsto y la pri- 
mera unidad operativa debe- 
ría estar lista para el combate 
en el año 2013. La India ha 
abierto el mercado de expor- 
tación de este avión con 8 
unidades. 


y La India aprueba 

finalmente la 
modernización 
de sus Mirage 
2000H 





l: India modernizará sus 
aviones de combate Das- 
sault Mirage 2000H después 
de que el Comité del Gabinete 
de Seguridad aprobase el pro- 
yecto, aunque no se han dado 
detalles concretos sobre el 
coste o el contenido de la 
oferta. El contrato cubrirá me- 
joras en los motores, aviónica, 
sistemas de navegación, equi- 
pos de misión, equipo de gue- 
rra electrónica y el sistema de 
ataque e identificación con la 
incorporación del radar Thales 
RDY-2. El trabajo se realizará 
en parte por Dassault y Tha- 
les que modificarán los dos 
primeros prototipos, y el resto 
se llevará a cabo en la India 
por la compañía nacional Hin- 
dustan Aeronáutica (HAL). La 
modificación añadirá una vida 
útil a la flota de hasta 20 años 
en unos aviones que fueron 
introducidos en la Fuerza Aé- 
rea india entre 1985 y 1989 y 
que llevan a la espera de esta 
decisión desde que en 2004 
el Gobierno solicitase la pri- 
mera oferta a Dassault. El 
avión se hizo popular en la 
Fuerza Aérea india debido a 
su buen rendimiento durante 
el conflicto de Kargil contra 
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Pakistán en 1999. La actuali- 
zación de los Mirage 2000H 
es la última de una serie de 
importantes adquisiciones de 
defensa relacionadas con la 
aviación en India. En junio, se 
firmó una orden de 4.100 M$ 
para la compra de 10 Boeing 
C-17 de transporte. En enero 
de 2009, la India ordenó ocho 
aviones de patrulla marítima 
Boeing 737-P-8l “Poseidon” 
por valor de 2.100M6$. A fina- 
les de 2008 se comprometie- 
ron seis Lockheed Martin C- 
130J, siendo la primera com- 
pra importante a EE.UU. de 
equipos de defensa en las úl- 
timas décadas. India también 
está en el proceso de selec- 
ción de su caza de nueva ge- 
neración en el contrato MMR- 
CA y tiene previsto adquirir 
126 unidades por valor de 
10.200 M$. Los dos conten- 
dientes en la recta final son 
el Dassault “Rafale” y el Eu- 
rofighter *Typhoon”. En abril, 
la India anunció la elimina- 
ción del F/A-18E/F Super 
Hornet, Lockheed F-16, RSK 
MiG-35 “Fulcrum” y el Saab 
“Gripen NG”. 


La Fuerza Aérea 
italiana recibe 
sus primeros 
Predator B 


l? FAI ha recibido las dos 
primeras unidades de las 
seis previstas en el contrato 
con General Atomics Aero- 
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náutica Sistemas por UAVs 
del tipo “Predator MQ-9 B”. La 
Fuerza Aérea italiana tiene 
previsto alcanzar la capacidad 
operativa inicial en julio de es- 
te año para posteriormente 
poner los aviones a disposi- 
ción de la OTAN en apoyo de 
la operación Protector. Los 
vuelos de aceptación y entre- 
namiento han exigido la crea- 
ción de pasillos aéreos exclu- 
sivos sobre el mar y la isla de 
Cerdeña debido a la dificultad 
de volar este tipo de aviones 
en espacio aéreo controlado. 
Una pareja de aviones será 
entregada a finales del 2011 y 
las dos últimas unidades a 
mediados del 2012. Todos 
ellos operarán desde la Base 
Aérea de Amendola al sureste 
de Italia, donde reside el 28" 
Escuadrón que opera el MQ- 
1C Predator A + desde enero 
de 2005 en Irak y en Afganis- 





tán, habiendo realizado más 
de 7.000 horas de vuelo. Cua- 
tro “Predators A” serán actua- 
lizados a la configuración A + 
con la posibilidad de modificar 
un quinto avión si es recupe- 
rable del incidente que le obli- 
0Ó a aterrizar fuera de la pista 
en la Base Aérea de Herat, en 
Afganistán. Los “Predator B” 
están equipados con un sen- 
sor electro-óptico/infrarrojo 
Raytheon MTS-B y el radar 
de apertura sintética General 
Atomics Lynx ll con los que la 
Fuerza Aérea espera apoyar 
adicionalmente las tareas de 
vigilancia marítima. Igualmen- 
te se contempla la posibilidad 
de incluir armamento en su 
configuración final para poder 
asumir de forma autónoma la 
neutralización de objetivos 
puntuales. Además de los 
seis vehículos aéreos, el con- 
trato incluye tres estaciones 
de control en tierra y sus equi- 
pos relacionados, la capacita- 
ción del personal y servicios 
de apoyo. 


Arabia Saudita 
declara 
operativos sus 
aviones EF2000 
“Typhoon” 





l? Fuerza Aérea saudí ha 
comenzado el servicio de 
Alarma Aérea con sus avio- 





nes Eurofighter Typhoon, en 
la base aérea de Taif cerca de 
Jeddah, dos años después de 
la aceptación de las primeras 
unidades y dentro del progra- 
ma SALAM, que supuso la 
compra de 72 aviones en un 
acuerdo gobierno-gobierno 
con Gran Bretaña por un valor 
estimado en 10.000M$ . De 
los primeros 24 aviones entre- 
gados a la Fuerza Aérea 18 
son monoplaza y seis biplaza 
todos ellos producidos por la 
compañía británica BAe Sys- 
tems en Warton, Lancashire, 
Reino Unido. La compañía 
nacional saudí con sede en 
Riad, Alsalam Aeronautics, 
deberá llevar a cabo el en- 
samblaje de los 48 restantes 
cerca de Taif, en el suroeste 
de Arabia Saudita, como parte 
de una estrategia para llevar 
alta tecnología y puestos de 
trabajo a las zonas menos de- 
sarrolladas del Reino. Las re- 
laciones de Gran Bretaña con 
Arabia Saudí en materia mili- 
tar aeronáutica vienen desde 
muy lejos, con la compra de 
aviones “Lightning” y “Strike- 
master” en los 60, aunque fue 
en 1985 cuando bajo el pro- 
grama Al Yamamah |! se ad- 
quirían 48 Tornados IDS, 24 
Tornados ADV, 30 Hawks y 
30 Pilatus PC-9 de entrena- 
miento. Un contrato de 
50.000M$ que junto a Salam 
(Eurofighter) mantiene todavía 
más de 7.000 hombres de 
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BAE Systems en Arabia Sau- 
dita. El Al Yamamah fue un 
contrato muy polémico debido 
a los supuestos sobornos re- 
lacionados con su firma que 
afloraron en 2006 y pusieron 
en peligro la venta del Euro- 
fighter de no ser porque el pri- 
mer ministro británico, Tony 
Blair, cancelase la investiga- 
ción gubernamental apelando 
a “intereses estratégicos" del 
Reino Unido. 


Futuro incierto 
para el Advanced 
UAV 





l: disputa entre las compa- 
ñías aeronáuticas europe- 
as por liderar un proyecto 
conjunto de avión no tripulado 
estratégico, se decanta por la 
alianza franco británica y su 
grupo industrial BAe Systems- 
Dassault Aviation, frente a la 
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opción liderada por EADS con 
el proyecto conjunto de Fran- 
cia, Gran Bretaña y España 
“Advanced UAV”. Los tres paí- 
ses habían financiado conjun- 
tamente una fase de reduc- 
ción de riesgos por valor de 
57,72M$8 como fase de pre- 
viabilidad del proyecto que te- 
nía por objeto el desarrollo na- 
cional de un UAV del tipo MA- 
LE (Medium Altitud Long 
Endurance) para misiones de 
Inteligencia, Vigilancia y Re- 
conocimiento. Francia ha 
anunciado su salida de este 
proyecto y ha confiado a su 
industria de aviación militar 
por excelencia, Dassault Avia- 
tion, una solución de transi- 
ción para cubrir las necesida- 
des de la Fuerza Aérea entre 
2014 y 2020, basada en el 
modelo israelí “Heron TP”. De 
esta forma se facilita el tiempo 
necesario para el desarrollo 
conjunto con Gran Bretaña y 


BAe Systems de un nuevo 
desarrollo denominado *Tele- 
mos” que se encuadra dentro 
del acuerdo de cooperación 
entre Francia y el Reino Unido 
en materia de defensa. El pro- 
grama Talarion se frenó por 
falta de financiación de los 
tres países impulsores hace 
un año mientras EADS ha tra- 
tado sin éxito de llegar a un 
compromiso de mínimos con 
las naciones, para continuar 
la fase de diseño y desarrollo 
buscando incluso nuevos so- 
cios como Turquía. Este pro- 
yecto estaba directamente li- 
gado a la creación de un Cen- 
tro de Excelencia de Aviones 
no Tripulados en España para 
llevar a cabo ingeniería, ensa- 
yos en vuelo y entrenamiento 
de tripulaciones de UAVs, con 
un posible enclave en Areno- 
sillo (Huelva) directamente li- 
gado al Centro de Ensayos 
del INTA en la misma zona. 





Aeronautics 
Defense 
producirá en 
España el mint- 
UAV Orbiter 2 


os mini UAVs “Orbiter” 2 y 

3 serán los primeros pro- 
ductos que se fabricarán en 
las instalaciones nuevas de la 
compañía israelí Aeronautics 
Defense en España. La nue- 
va compañía se abrirá en 
agosto y su negocio se va a 
centrar inicialmente en los paí- 
ses europeos que ya han 
comprado Orbiter 2, incluyen- 
do a Polonia, los Países Bajos 
e Irlanda. La nueva planta per- 
mitirá a la empresa Aeronau- 
tics una mejor posición en el 
creciente mercado de aviones 
no tripulados en Europa. El 
“Orbiter” Mini UAV es un siste- 
ma compacto y ligero, diseña- 
do para el uso de las Fuerzas 
Armadas y las misiones de 
Seguridad Nacional “Home- 
land Security”. Este sistema de 
UAVSs transportables por las 
unidades de Tierra constituyen 
una solución ideal para el re- 
conocimiento en terreno mon- 
tañoso, son adecuados en los 
conflictos de baja intensidad y 
las operaciones de la guerra 
urbana. El Orbiter 2, con tres 
metros de envergadura y 3,5 
horas de autonomía, ha sido 
adquirido por la Marina israelí 
y está en servicio en Uganda 
y Somalia como una opción 
económica para misiones de 
reconocimiento y vigilancia. 











-— AVIACION CIVIL 
y Ensayos 


% La vista de la demanda inter- 
puesta por la Air Transport As- 
sociation estadounidense, Ame- 
rican Airlines y United Conti- 
nental Holdings ante el Tribunal 
de Justicia de Luxemburgo contra 
la Unión Europea acerca de la le- 
gislación sobre la inclusión de la 
aviación comercial en el mercado 
de los derechos de emisión, co- 
menzó el martes de 5 de julio y se 
espera que se extienda hasta el 
próximo mes de octubre, si bien la 
sentencia no se dictará hasta más 
adelante. La Air Transport Asso- 
ciation había acudido a finales de 
2009 a los tribunales británicos 
que remitieron la causa a la corte 
europea el año pasado. Los de- 
mandantes sostienen que la apli- 
cación de la legislación europea a 
las compañías que no son de la 
Unión Europea infringe las leyes 
internacionales; varios de los artí- 
culos del Convenio de Chicago; el 
Tratado de Cielos Abiertos entre 
Estados Unidos y Europa; y el 
protocolo de Kyoto, que establece 
que es la OACI, Organización de 
la Aviación Civil Internacional, 
quien tiene la potestad para esta- 
blecer políticas de control de la 
emisión de gases de efecto inver- 
nadero para la aviación comercial. 
La redacción de la legislación eu- 
ropea -según cita la Air Transport 
Association a modo de ejemplo- 
implica que a un vuelo que cruce 
los Estados Unidos y llegue a Eu- 
ropa se le aplicará considerando 
el total de su trayecto aunque solo 
esté en territorio europeo en una 
escasa fracción de él. 


% Durante el pasado Salón de 
Le Bourget se especuló con la in- 
mediatez de una noticia según la 
cual la compañía china Hong 
Kong Airlines anunciaría la adqui- 
sición de diez unidades del Airbus 
A380. Incluso en la prensa del Sa- 
lón llegó a darse como cerrada la 
operación en algún momento. Sin 
embargo el Salón cerró sus puer- 
tas y la noticia no llegó a contfir- 
marse oficialmente. Días después 
la publicación ATW alumbró una 
noticia según la cual la operación 
entre Airbus y Hong Kong Airlines 
no pudo concretarse debido a que 
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operacionales 
del 787 a 
cargo de 
Boeing y All 
Nippon 
Airways 





Bor y All Nippon Airways 
realizaron pruebas opera- 
cionales del 787 entre los días 
4 y 12 de julio pasado, repre- 
sentativas de lo que será la ac- 
tividad real del avión cuando 
entre en servicio con la compa- 
ñía japonesa. Durante esos dí- 
as pilotos de All Nippon Alir- 
ways apoyados por personal 
de Boeing estuvieron realizan- 
do vuelos en rutas de la com- 
pañía aplicando sus normas de 
despacho y de operación. Si- 
multáneamente los mecánicos 
y el personal de mantenimiento 
realizaron el servicio del avión. 
Las pruebas sirvieron también 
para verificar el comportamien- 
to del 787 en condiciones rea- 
les de operación y para familia- 
rizar al personal de la compa- 
ñía aérea con el fin de 
garantizar una entrada en ser- 
vicio sin sorpresas ni proble- 
mas de relevancia. 

El avión empleado fue el se- 
gundo prototipo, el 787 ZAOO02, 
que desde un principio ha lle- 









vado la librea de All Nippon Alir- 
ways. Llegó al aeropuerto de 
Tokio-Haneda en un vuelo sin 
escalas desde Estados Unidos 
el día 4 de julio poco después 
de las seis de la mañana, con 
una tripulación compuesta por 
los pilotos de la compañía ja- 
ponesa Masayuki Ishii y Masa- 
mi Tsukamoto y los pilotos de 
Boeing Mike Carriker, Heather 
Ross y Ted Grady. 

Los vuelos de la evaluación 
llevada a cabo con el 787 
ZA0O2 se realizaron entre cin- 
co aeropuertos, Tokio-Haneda, 
Osaka (ltami y Kansai), Okaya- 
ma e Hiroshima. Los primeros 
servicios regulares de All Nip- 
pon con el 787 serán bien la 
ruta Haneda-Okayama o bien 
la Haneda-Hiroshima. De 
acuerdo con el calendario del 
787 vigente en esas fechas la 
primera entrega a la compañía 
japonesa debe haber tenido lu- 
gar cuando estas páginas vean 
la luz, incluso a pesar de la no- 
ticia publicada por el diario The 
Seattle Times el 12 de julio, en 
el sentido de que la cadena de 
producción del 787 de Everett 
debería parar durante un mes 
por causa de problemas atri- 
buidos al abastecimiento de 
elementos de algunos suminis- 
tradores cuyos nombres no se 
indicaban en el artículo. 

Siempre según el Seattle Ti- 
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mes, Boeing restó importancia 
a la parada temporal cuya fina- 
lidad no sería otra que evitar 
"cuellos de botella" en algunos 
puntos de la cadena de pro- 
ducción. Lo que parece indu- 
dable es que de alguna mane- 
ra influirá en la cadencia de en- 
tregas a clientes aunque las 
primeras entregas no se vean 
afectadas. El diario especulaba 
con la posibilidad de que no 
sea posible cumplimentar en 
su totalidad la previsión de en- 
tregas establecida para el año 
en curso. 

Dadas esas circunstancias 
se esperaba con interés la difu- 
sión de los resultados de Bo- 
eing correspondientes al se- 
gundo trimestre de 2011 que 
estaba anunciada para el miér- 
coles 27 de julio, donde presu- 
miblemente se podría conocer 
algo al respecto, aunque había 
quienes descartaban que eso 
suceda por el momento. En to- 
do caso unas declaraciones del 
director regional de Ethiopian 
Airlines en Shanghai a princi- 
pios de julio podrían indicar por 
donde se moverán las cosas: 
la compañía etíope espera re- 
cibir su primer 787 a finales de 
este año, pero de acuerdo con 
el mencionado representante 
de la compañía eso no sucede- 
rá hasta tres meses más tarde, 
en marzo de 2012. 


El segundo prototipo Boeing 787 en el aeropuerto de Itami (Osaka) el 5 de julio. -Boeing- 
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El A321 D-AIDG empleado por Lufthansa para la evaluación de biocombustible en operación real. -Lufthansa- 


Lufthansa 
pone en 
servicio 
regular un 
A321que 
emplea 
biocombustible 





| 15 de julio inició su opera- 

ción regular un A321 de la 
compañía Lufthansa preparado 
para emplear biocombustible 
en su motores IAE V2500 nú- 
mero dos. El avión, que osten- 
ta la matrícula D-AIDG y que 
en su vuelo inaugural bajo la 
nueva configuración cubrió el 
vuelo LHO13 de ese día, estará 
operando durante seis meses 
la ruta Francfort-Hamburgo 
convirtiéndose en protagonista 
de lo que constituye el primer 
servicio regular de una compa- 
ñía aérea empleando biocom- 
bustible. La previsión es que el 
avión realice cuatro vuelos dia- 
rios de ida y vuelta, en total 
ocho vuelos diarios, en la men- 
cionada ruta. 

El A321 D-AIDG quemará 
en su motor número dos una 
mezcla al 50% de Jet-A1 y un 
biocombustible suministrado 
por la compañía finlandesa 
Neste Oil Corporation, produci- 
do según la tecnología 
NEXBTL desarrollada por ella. 
Según ha declarado la compa- 
ñía Lufthansa el programa ex- 





perimental tiene un coste de 
6,6 millones de euros, de los 
cuales 2,5 millones serán su- 
fragados por la Administración 
alemana. En todo caso se trata 
de un programa incluido en el 
llamado proyecto FAIR (Future 
Aircraft Research) cuyo objeti- 
vo es investigar en el terreno 
de los combustibles alternati- 
vos tales como el gas natural 
líquido (Liquefied Natural Gas, 
LNG) y los nuevos sistemas de 
propulsión. 

El biocombustible utilizado 
está producido a partir de jatro- 
fa, camelina y grasas anima- 
les. La procedencia de esas 
materias está debidamente 
controlada para asegurar que 
su producción y suministro no 
tienen efectos secundarios y 
cumplen con todos los requisi- 
tos impuestos al respecto por 
la Unión Europea. Lufthansa 
ha tomado a su cargo la res- 
ponsabilidad de verificar que la 
producción del biocombustible 
empleado en este programa 
experimental no interfiere con 
la producción de alimentos y 
no implica la destrucción de 
bosques. 

Lufthansa cuenta con el apo- 
yo de Airbus que ha participa- 
do activamente junto con la 
compañía en el desarrollo de 
especificaciones aplicables al 
uso de biocombustibles en los 
motores de aviación. El 1 de ju- 
lio la ASTM, American Society 
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for Testing and Materials, editó 
la especificación D7566-11, 
"Standard Specification for 
Aviation Turbine Fuel Contai- 
ning Synthesized Hydrocar- 
bons”, que cubre la producción 
de combustibles para motores 
de turbina aeronáuticos a partir 
de la mezcla de combustible 
fósil convencional y combusti- 
ble sintético. De acuerdo con 
los requisitos impuestos por 
esta norma, los combustibles 
contemplados en ella pueden 
llegar a mezclas de hasta el 
50%, cual es el caso del com- 
bustible empleado por el A321 
de Lufthansa como se ha indi- 
cado. Uno de los requisitos im- 
puestos a los nuevos combus- 
tibles es que no precisen de 
modificaciones en los propios 
motores o, en otras palabras, 
que sean totalmente compati- 
bles con los motores actual- 
mente en servicio, de manera 
que el V2500 del A321 D-AIDG 
no ha sido objeto de ajuste ni 
modificación alguna. 
Lufthansa ha aprovechado 
para recordar que el continuo 
proceso de modernización de 
su flota ha permitido que su efi- 
ciencia en cuanto a consumo 
de combustible haya mejorado 
en más de un 30% desde el 
año 1991. La compañía alema- 
na afirma que actualmente el 
consumo medio de su flota es 
de 4,2 litros por cada 100 pa- 
sajeros-kilómetro. 








CAES 


fue vetada temporalmente por el 
Gobierno chino como medida de 
protesta contra la inclusión de las 
compañías aéreas chinas en el 
mercado de derechos de emisión 
por parte de la Unión Europea. Se 
dice que esta habría sido solo la 
primera de otras medidas que po- 
drían tener a Airbus como víctima 
directa de la confrontación entre 
China y la Unión Europea a cuen- 
ta de la polémica legislación. 


+ China Eastern Airlines y su 
filial Shanghai Airlines se adhirie- 
ron a la alianza SkyTeam a media- 
dos del pasado mes de junio con 
la firma del correspondiente acuer- 
do en Pekín. Con esta incorpora- 
ción SkyTeam se convierte en la 
primera alianza que cuenta con 
dos compañías chinas, puesto 
que China Southern Airlines se in- 
corporó a ella en noviembre de 
2007. 


% La Oficina de Estadística del 
Departamento de Transportes es- 
tadounidense ha dado a conocer 
que en 2010 las compañías aére- 
as estadounidenses percibieron 
alrededor de 3.400 millones de dó- 
lares en concepto de tasas de 
equipajes y unos 2.300 millones 
de dólares en abonos de gastos 
por cambios de reservas. La cita- 
da oficina se ha cuidado de indicar 
que esas cifras responden a los 
casos en los que se ha confirmado 
inequívocamente la procedencia 
del ingreso, pues puede haber 
otros en los que no haya sido po- 
sible identificar alguno o ambos 
orígenes. 


% Esta misma Oficina de Esta- 
dística ha informado acerca de un 
crecimiento del empleo por parte 
de las compañías aéreas estadou- 
nidenses tomando como referen- 
cia el pasado mes de abril. La cifra 
clave es un aumento medio del 
2% con relación a la nómina de 
abril de 2010, pero ese valor me- 
dio no responde a un comporta- 
miento uniforme entre las compa- 
ñías. Alaska Airlines y United Airli- 
nes redujeron el número de 
empleados en el período de tiem- 
po considerado, mientras Delta Air 
Lines lo incrementó en un 4,5%. 
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y El primer 

prototipo de 
NH9O español 
llega a Albacete 





| cuatro de julio de 2011 

aterrizó en las instalacio- 
nes de Eurocopter España en 
Albacete el prototipo del 
NH90 GSPA pilotado por una 
tripulación española. Este he- 
licóptero voló por primera vez 
en Marignane (Francia) en di- 
ciembre de 2010 y le seguirá 
el segundo GSPA que llegará 
a Albacete en otoño de 2011. 
El destino final serán la Fuer- 
zas Aeromóviles del Ejército 
de Tierra (FAMET) y su entre- 
ga tendrá lugar en el primer 
trimestre de 2013. 

Durante el periodo antes 
de la entrega se completará 
en las instalaciones albace- 
teñas la incorporación de 
parte de los equipos corres- 
pondientes a la configuración 
española y los ensayos en 
vuelo, que culminarán con su 
certificación ante la autoridad 
militar de aeronavegabilidad 
española. 

Entre esos ensayos se en- 
cuentran las calificaciones pa- 
ra vuelos en altura y tempera- 
tura elevadas, los test de vue- 
lo y navegación y las pruebas 
de capacidad en cuanto a 
aviónica y guerra electrónica. 
Previo a esa entrega, este he- 
licóptero se utilizará también 
para la formación de la tripula- 
ción de ensayos del Ministerio 
de Defensa. 
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Los dos primeros NH9O es- 
pañoles están fabricados por 
Eurocopter en Marignane, 
mientras que los otros 43 en- 
cargados se fabricarán en Al- 
bacete, gracias al estableci- 
miento de la Línea de Montaje 
Final el pasado mes de sep- 
tiembre. 

Esta versión española del 
NH90 TTH, de 10,6 tonela- 
das, está diseñado a la medi- 
da para las misiones tácticas, 
entre las que se incluyen el 
trasporte de tropas, búsqueda 
y salvamento, recuperación 
de personal y evacuación de 
heridos, con capacidad de 
operación diurna y nocturna 
en todo tipo de entornos. 

El NH9O es un helicóptero 
de mediano tamaño propulsa- 
do por dos motores, que se 
caracteriza por un alto nivel 
de integración de sistemas, 
un control de vuelo mediante 
mandos eléctricos (fly-by-wire) 
y la primera estructura en el 
mundo íntegramente en mate- 
riales compuestos. 





El grupo franco-germano- 
español Eurocopter es una di- 
visión de EADS, creada en 
1992 El grupo emplea a apro- 
ximadamente 17.500 perso- 
nas. En 2010, su volumen de 
ventas ascendió a 4.800 millo- 
nes de euros, con pedidos por 
346 nuevos helicópteros. Los 
productos del grupo represen- 
tan actualmente el 33% de la 
flota mundial de helicópteros. 
Su fuerte presencia mundial 
está asegurada por 30 filiales 
y participaciones situadas en 
los cinco continentes. 

Actualmente hay en servi- 
cio 11.200 helicópteros de Eu- 
rocopter en 147 países, repar- 
tidos en unos 2.900 clientes. 


Un avión cisterna 
Airbus 330 de la 
RAF realiza su 
primer contacto 
con un Tornado 





n Airbus Military A330 

MRTT FSTA (Future Stra- 
tegic Transport Aircraft) de la 
Fuerza Aérea británica (RAF) 
ha realizado con éxito su pri- 
mer contacto con un avión de 
combate Tornado. 

Los dos aviones realizaron 
una serie de contactos secos 
tanto de día como de noche 
durante los últimos días de ju- 
nio y los primeros de julio. Es- 
tas pruebas en vuelo forman 
parte del programa de cualifi- 
cación de la capacidad del 
avión para reabastecer en 


A 


vuelo antes de su entrada en 
servicio. Los contactos húme- 
dos, en los cuales el combus- 
tible se transfiere desde el 
avión cisterna al avión recep- 
tor comenzarán en breve. 

Durante la salidas realiza- 
das desde la basé aérea de la 
RAF en Boscombe Down con 
el apoyo de Quinetiq, el Tor- 
nado realizó contactos con el 
sistema de manguera y cesta 
situado en un contenedor 
(pod) bajo las alas a latitudes 
entre 10.000 y 20.000 pies y 
velocidades entre 250 y 325 
nudos. 

El avión cisterna de trans- 
porte multimisión (Multi Role 
Tanker Transport — MRTT) 
A330 de Airbus Military es el 
aparato de nueva generación 
más capaz de esta categoría, 
que está disponible y en vuelo 
actualmente. Su gran capaci- 
dad básica de combustible de 
111.000 kg/245.000 lb, proce- 
dente del exitoso avión de lí- 
nea A330-200 del cual se de- 
riva, permite al A330 MRTT 
destacar en misiones de rea- 
bastecimiento en vuelo sin ne- 
cesidad de instalar depósitos 
adicionales de combustible. El 
A330 MRTT se ofrece con 
una selección de probados 
sistemas de reabastecimiento 
en vuelo, como el sistema 
avanzado de pértiga de rea- 
bastecimiento en vuelo 
(ARBS) de Airbus Military, un 
par de depósitos “pod” de 
manguera y cesta debajo de 
las alas, o una unidad de rea- 
bastecimiento en fuselaje. 






A 
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y El Grupo ITP 
amplia su 
negocio en la 
India 





TP, a través de su filial In- 

dustria de Tuberías Aero- 
náuticas (ITA), ha llegado a 
un acuerdo con Reginson En- 
gineering Ltd. (Reginson) y 
Raghu Vamsi Machine Tools 
(Raghu Vamsi) para crear un 
consorcio de empresas en 
Hyderabad (India). 

El consorcio, que se deno- 
minará Reginson Engineering 
Private Ltd, fabricará racores 
y otras piezas mecanizadas 
diseñadas para ser montadas 
en tuberías rígidas y flexibles 
o conductos para aplicaciones 
aeroespaciales y cuenta con 
perspectivas para incrementar 
su producción en el futuro así 
como con capacidad de am- 
pliar la gama de productos. 

Su actividad principal con- 
sistirá en atender las necesi- 
dades de demanda tanto de 
Reginson como de ITA, para 
la que se prevé que sea sumi- 
nistrador preferente de raco- 
res y otras piezas mecaniza- 
das para sus principales pro- 
gramas. La fecha de su 
puesta en marcha se ha esta- 
blecido en septiembre de 
2011. 

Tanto Reginson como ITA 
controlarán inicialmente un 
45% del capital y Raghu Vam- 
si el 10% restante, con posibi- 
lidades de aumento de su par- 
ticipación a futuro. Reginson 
es un conocido y prestigioso 
proveedor de accesorios de 
unión para la industria aeroes- 
pacial con base en el Reino 
Unido. Por su parte, Raghu 
Vamsi se dedica a la manu- 
factura de piezas de precisión 
y conjuntos montados en la 
India para los sectores de de- 
fensa y aeroespacial. 

ITA, Reginson y Raghu 
Vamsi proporcionan una 
adecuada combinación de 
capacidades para garantizar 
el desarrollo de la compañía. 





Así, ITA facilitará el acceso 
al mercado, Reginson ofre- 
cerá su know-how industrial 
y de producto y Raghu Vam- 
si aportará conocimiento del 
mercado local y capacidades 
industriales. 








Fabricación y Fundición, 
Montaje y Pruebas de moto- 
res aeronáuticos y turbinas 
de gas. Es también el servi- 
cio oficial de mantenimiento 
de la mayor parte de los fa- 
bricantes de motores exis- 





Se espera que la compañía 
crezca significativamente en 
los primeros años, alcanzan- 
do una plantilla de alrededor 
de 80 personas. Se ha elabo- 
rado un plan industrial para 
asegurar la capacidad de cre- 
cimiento, lograr los mejores 
estándares de calidad, asegu- 
rar el cumplimiento de plazos 
y mejorar la eficiencia con el 
fin de garantizar la competitivi- 
dad a largo plazo. 

Esta operación se enmarca 
en la estrategia de ITP de cre- 
ar una plataforma global para 
su creciente negocio de tube- 
rías y cableado de motor, ase- 
gurándose en Asia un provee- 
dor de accesorios de unión 
competitivo y de bajo coste y 
una plataforma de crecimiento 
para otros productos, además 
de garantizar capacidad de 
producción ante el fuerte in- 
cremento de la demanda es- 
perada para los próximos 
años. 

El Grupo ITP, participado 
por Sener Aeronáutica 
(53,125%) y Rolls-Royce 
(46,875%), incluye entre sus 
actividades las de Diseño, 
Investigación y Desarrollo, 
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tentes actualmente en el 
mundo. El Grupo ITP cuenta 
con 18 centros productivos 
en España, Gran Bretaña, 
Malta, Estados Unidos, India 
y México y una plantilla de 
2.650 trabajadores. 


y Defensa adjudica 

a Indra el 
mantenimiento 
de sus 
terminales 
satélite 





ndra ha firmado un acuerdo 

marco con el Ministerio de 
Defensa para el sostenimiento 
de los terminales satélite del 
Sistema Español de Comuni- 
caciones Militares por Satélite 
(SECOMSAT). El acuerdo 
concede la exclusividad de 
este servicio a la compañía 
durante los próximos dos 
años, prorrogable por otros 
dos, por un importe estimado 
de unos 17 ME. 

Este servicio de manteni- 
miento e ingeniería de ciclo 
de vida de los terminales será 
contratado por los distintos 


A 
DUSTRIA Y TECNOLOGIA 


Ejércitos y organismos que 
los emplean, en función de 
sus necesidades y ajustándo- 
se a los requisitos fijados en 
el acuerdo. 

Los equipos de comunica- 
ción por satélite son utilizados 
por organismos del Ministerio 
de Defensa, los tres Ejércitos 
y la Unidad Militar de Emer- 
gencias. Con la identificación 
de una única compañía res- 
ponsable del servicio, se con- 
sigue reducir los costes, gra- 
cias a las sinergias y la eco- 
nomía de escala generada, y 
que la disponibilidad de los 
equipos sea exigible a un úni- 
co proveedor. 

El mantenimiento que se 
ofrecerá será preventivo, de- 
tectando posibles fallos que 
puedan producirse y actuando 
con antelación, y correctivo. 
Además, las labores de inge- 
niería estarán dirigidas a ex- 
tender su vida útil. 

Indra ha sido la compañía 
que ha desarrollado las esta- 
ciones de anclaje y el sistema 
de gestión de la red Secom- 
sat, así como los terminales 
de comunicación objeto de 
este acuerdo marco. 

La compañía ha entregado 
e integrado terminales para 
buques de superficie y sub- 
marinos, terminales tácticos, 
multibanda y de tipo *man- 
pack”, que se caracterizan por 
ser transportables por una so- 
la persona. Asimismo, para la 
UME, Indra ha integrado di- 
versos tipos de terminales so- 
bre vehículo para poder ase- 
gurar las comunicaciones vía 
satélite entre terminales ubi- 
cados en la zona de operacio- 
nes y con el centro de mando 
y control de la Unidad. 

Las redes de comunicacio- 
nes seguras ofrecen capaci- 
dad de comunicación con el 
mando a las fuerzas desple- 
gadas en misiones internacio- 
nales o que actúan en la pe- 
nínsula. Han sido diseñadas 
para garantizar la disponibili- 
dad en todo momento de 
unas comunicaciones inde- 
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pendientes de infraestructuras 
de terceros, que en caso de 
crisis o desastre natural pue- 
dan ver afectadas. 

Indra es la multinacional 
de Tecnologías de la Infor- 
mación número uno en Es- 
paña y una de las principales 
de Europa y Latinoamérica. 
Es la segunda compañía eu- 
ropea de su sector por inver- 
sión en I+D, con cerca de 
500 ME invertidos en los últi- 
mos tres años. Las ventas 
en 2010 ascendieron a 2.557 
M£ y su actividad internacio- 
nal supone ya el 40%. Cuen- 
ta con más de 31.000 profe- 
sionales y con clientes en 
más de 110 países. 


El sistema de 
navegación de 
Goodrich 
seleccionado 
para el A400M 





ADS Cassidian ha selec- 

cionado el sistema de na- 
vegación con referencia del 
terreno (TRN) Terprom de 
Goodrich para el avión de 
transporte militar A400M. 

Terprom, un acrónimo de 
“terrain-profile-machine* es un 
producto de la división de 
sensores de Goodrich situada 
en Plymouth, Reino Unido y 
está incorporado a bordo de 
varias plataformas aéreas en 
servicio, como el C-130 AMP 
Hercules modificado y el Bo- 
eing C-17. 

El sistema Terprom dará al 
A400M una capacidad TRN 
que ha sido diseñada especí- 
ficamente para operaciones 
de transporte táctico, mejo- 
rando considerablemente el 
conocimiento de la situación 
operacional de la tripulación 
del A400M, lo que les permite 
mejorar la seguridad en vue- 
los a baja altitud, en condicio- 
nes desfavorables y cuando 
no hay señal de GPS. 

La selección del Terprom 
dentro del programa A400M 
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fue hecha hace un año, segui- 
da de una fase conceptual du- 
rante la cual la capacidad del 
software para trabajar dentro 
del hardware propuesto fue 
completamente evaluada. 
Con esta fase finalizada, el 
trabajo continúa con la adap- 
tación, integración y cualifica- 
ción del sistema Terprom den- 
tro del sistema de gestión de 
la misión militar (M-MMS). El 
avión dispone de dos de estos 
sistemas, siendo Cassidian la 
empresa responsable de su 
diseño. 

Para el A400M, Goodrich 
está suministrando el núcleo 
de su sistema TRN más am- 
plio. El TRN identifica el terre- 
no real sobre el que se está 
volando contra una base de 
datos del terreno digital, infor- 
mación del radar altímetro y 
del sistema de navegación 
inercial. La función TRN ac- 
tualiza los datos de posición 
del inercial, imprescindibles 
cuando los datos del GPS no 
están disponibles. El sistema 
puede también calibrar erro- 
res en la base de datos digital. 

Terprom puede ser usado 
para otras funciones, como 
sistema para evitar colisiones 
con tierra y advertencia de 
obstáculos. El desarrollo de 
cualquier característica adicio- 
nal es responsabilidad de 
Cassidian 

La integración del sistema 
TRN Terprom en el A400M, 





confirma los beneficios que 
este sistema ofrece a las tri- 
pulaciones militares en los es- 
cenarios en los que se opera 
hoy en día. 


y El Skylark de 
ELBIT probado 
en vuelo con el 
sistema 
Dominator 





Ibit Systems anunció a 

mediados de junio que ha 
finalizado con éxito una serie 
de pruebas en vuelo de su 
sistema aéreo no tripulado 
(UAS) Skylark usando un 
hardware de control denomi- 
nado Dominator. Durante las 
pruebas el Skylark fue opera- 
do por una nueva estación de 
control en tierra de alta tecno- 





logía, más ligera, denominada 
FGCS (Fordward Ground 
Control Station), que utiliza el 
Dominator como solución 
hardware. 

Este nuevo concepto ope- 
racional responde a los reque- 
rimientos de los modernos 
campos de batalla para intero- 
perar y permitir a las fuerzas 
de infantería realizar misiones 
más complejas en diversos 
escenarios, mientras se ofre- 
ce una flexibilidad operacional 
mejorada. 

Reduciendo en más de 15 
Kg las actuales estaciones de 
control en tierra, el FGCS 
consta de cuatro elementos 
principales aparte del UAS, 
colocados en el pecho del sol- 
dado: El ordenador del FGCS 
(PDU), la pantalla táctica ma- 
nejada con las manos, dispo- 
sitivo para manejar la aerona- 
ve y un transductor que va fi- 
jado al pecho del soldado 
como una radio adicional. En 
operaciones en movimiento 
un dispositivo colocado en un 
ojo puede ser usado en lugar 
de la pantalla. 

El FGCS permite aliviar el 
peso transportado por un sol- 
dado, aumentando su eficien- 
cia operacional, ya que el 
Skylark puede ser lanzado por 
una unidad especial y poste- 
riormente transferir su control 
a unidades avanzadas cuan- 
do el UAS entra en su área de 
control. 
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Ofreciendo un nuevo con- 
cepto operacional, esta nue- 
va versión de estación de tie- 
rra más ligera es ideal para 
operaciones especiales don- 
de se necesita un mínimo de 
equipo. 

Las pruebas confirmaron 
la utilidad de la nueva conífi- 
guración hardware y el man- 
tenimiento de la operación 
con unos niveles de autono- 
mía altos, para los alcances 
requeridos. 


y El Hummingbird 
A160 en la fase 
final de pruebas 





Ur: larga década de inver- 
siones en el helicóptero 
no tripulado de gran autono- 
mía A160 Hummingbird por 
parte de Boeing está llegando 
a su fin. 

Boeing tiene planeado en- 
tregar la primera de las veinte 
unidades de producción a 
principios de verano a unas 
instalaciones de pruebas en 
vuelo en Victorville, California. 

Dos aeronaves más saldrán 
en breve de la línea de mon- 
taje y serán enviados, junto 
con el primero a la base de 
los marines en Yuma. En Yu- 
ma, el A160 intentará demos- 
trar que puede realizar las mi- 
siones de reaprovisionamien- 
to mejor que el helicóptero 
K-Max de Kaman y Lockheed 
Martin. Ambos helicópteros 
están compitiendo por la opor- 
tunidad de realizar una de- 
mostración del concepto de 
prueba en Afganistán el próxi- 
mo año. 

Algunos oficiales america- 
nos consideran que los vehí- 
culos no tripulados han alcan- 
zado un punto de madurez 
que los hace fiables para sus- 
tituir a los camiones y helicóp- 
teros tripulados en carreteras 
y corredores aéreos peligro- 
sos en el escenario de Afga- 
nistán. 

El A160 ha sido desarrolla- 
do durante los últimos diez 
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años y ha alcanzado el récord 
de autonomía con un vuelo de 
dieciocho horas y la capaci- 
dad demostrada de ascender 
a 20.000 pies. 

Boeing decidió financiar con 
fondos propios la producción 
de veinte unidades al ritmo de 
uno por mes hasta finales del 
año próximo. El Ejército de 
Tierra americano está tam- 
bién en conversaciones con 
Boeing para desplegar uno de 
los A160 actuales en Afganis- 
tán equipado con una carga 
de pago de reconocimiento. El 
objetivo de Boeing es firmar 
algún contrato antes de que 
acabe el año. 

Con 11m (36ft) de diáme- 
tro del rotor casi tan ancho 
como un pequeño helicópte- 
ro, es más grande que otros 
vehículos aéreos no tripula- 
dos de despegue vertical. 
Con un peso de 1.135 kg 
(2.500 libras), con su estruc- 
tura en gran parte de mate- 
riales compuestos, también 
es más ligero, lo que repre- 
senta el hecho de que lleva 
más de 45 kg de su peso en 
combustible. 

Lo especial de este UAV es 
la transmisión. La autonomía 
de este UAV se basa en la 
tecnología del rotor patenta- 
do, concebido por UAV Ka- 
rem Abe. La velocidad del ro- 
tor ajustable hace que sea po- 
sible para el A160 tener una 
gran autonomía y ahorro de 
combustible. 








y IMP Aerospace 
entrega el primer 
P.3 Orion con 
nuevas alas a 
Lockheed 





a división aeroespacial de 

IMP Group Ltd, ha anun- 
ciado que entregarán la pri- 
mera aeronave P-3 Orion de 
Lockheed Martin con alas 
nuevas a las Fuerzas Aéreas 
noruegas (RNOAF en sus si- 
glas en inglés). El avión es 
muy similar al canadiense 
CP140 Aurora que también 
recibió alas nuevas como par- 
te de otro contrato con IMP 
Aerospace. 

La sustitución de las alas 
forma parte del programa AS- 
LEP (Programa de Extensión 
de la Vida en Servicio de Ae- 
ronaves) que también incluye 
el reemplazo de la parte de 
abajo del ala central y del es- 








tabilizador horizontal. A la lar- 
ga todas las estructuras con 
una vida limitada se reempla- 
zarán por componentes reali- 
zados con nuevas aleaciones 
lo cual permitirá quintuplicar la 
resistencia a la corrosión re- 
duciendo de manera significa- 
tiva los futuros costes de 
mantenimiento. 

Este proyecto se enmarca 
dentro programa ASLEP y del 
contrato firmado por las Fuer- 
zas Aéreas noruegas para re- 
mozar su flota. Esta aeronave 
juega un papel crucial en ope- 
raciones de búsqueda y res- 
cate, vigilancia de costas, pro- 
tección de fronteras y rutas 
marítimas, detección de sub- 
marinos y antiterrorismo. 

IMP ha hecho una inversión 
significativa en este proyecto 
que incluye la construcción de 
un hangar multipropósito equi- 
pado con herramientas espe- 
ciales para la ejecución de 
mejoras estructurales, inclu- 
yendo el remplazo de las alas. 

IMP Aerospace colabora 
con Lockheed Martin a través 
de esta primera actualización, 
a mitad de la vida útil de la ae- 
ronave, de las capacidades 
de la flota noruega en cuanto 
al control y reconocimiento 
marítimo. IMP Aerospace, con 
sede en Halifax Nueva Esco- 
cia, Estados Unidos, emplea a 
1.800 personas y forma parte 
de IMP Group Ltd. La compa- 
ñía provee al sector aeroes- 
pacial de un amplio espectro 
de servicios de ingeniería e in- 
dustriales. 


AS 
. 





El último vuelo 
del 
transbordador 
espacial 





finales de julio el regreso 

a tierra del Atlantis puso 
fin a treinta años de una gran 
historia, la del Trasbordador 
Espacial de la NASA. En su 
misión, la STS-135, el Atlan- 
tis viajó a la Estación Espa- 
cial Internacional. Allí sus 
cuatro tripulantes, Chris Fer- 
guson, Doug Hurley, Sandy 
Magnus y Rex Walheim, se 
reunieron con los seis miem- 
bros de la Expedición 28, 
compuesta por tres cosmo- 
nautas rusos, dos astronau- 
tas estadounidenses y uno 
japonés. El Atlantis transpor- 
tó a la ISS el módulo logísti- 
co presurizado Raffaello, 
construido en ltalia, cargado 
de suministros y de piezas 
de recambio para mantener 
las operaciones de la Esta- 
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ción. Raffaello se conectó al 
Nodo-2 durante el tiempo de 
la misión y, en el viaje de 
vuelta, trajo de regreso va- 
rios equipos que ya no son 
necesarios a bordo, así co- 
mo todas las muestras alma- 
cenadas en los congeladores 
MELFI de la Estación para 
su análisis en Tierra. El últi- 
mo despegue y aterrizaje de 
un transbordador fueron des- 
de el Centro Espacial Ken- 
nedy, en Cabo Cañaveral 
(Florida). Tras el punto y final 
del Atlantis, los transborda- 
dores del programa Shuttle 
se exhibirán en diversos cen- 
tros de EE.UU. A partir de 
ahora, y hasta que la NASA 
disponga de un nuevo trans- 
porte de tripulaciones, sus 
astronautas tendrán que via- 
jar a la ISS a bordo de las 
Soyuz de la agencia espacial 
rusa Roskosmos, a la que la 
NASA pagará más de mil mi- 
llones de dólares en los pró- 
ximos cuatro años. 





Una estación 
espacial china 


hina planea lanzar este 

mes de septiembre su 
primer módulo espacial, el 
Tian Gong-1. Será puesto en 
órbita por un cohete Gran 
Marcha ll-F desde el Centro 
de Lanzamiento de Satélites 
Jiuguan en Gansu, al oeste 
del país. Este artefacto no 
tripulado servirá de platafor- 
ma para los acoplamientos 
de aeronaves en misiones 
posteriores, los tres vehícu- 
los espaciales Shenzhou-8, 
9 y 10. El acoplamiento con 
la nave Shenzhou-8, no tri- 
pulada y prevista para ser 
lanzada antes de final de 
año, será el primero que rea- 
lice China en órbita y se hará 








con control desde la Tierra. 
Las dos siguientes viajarán 
con dos o tres taikonautas 
(astronautas) a bordo para 
convertir a este conjunto de 
módulos en la primera esta- 
ción espacial de China, unas 
instalaciones que se utiliza- 
rán como laboratorio para in- 
vestigaciones en condiciones 
de gravedad cero. China pu- 
so oficialmente en marcha su 
programa de Estación Espa- 
cial Tripulada a finales de oc- 
tubre de 2010, con el propó- 
sito de completar la cons- 
trucción de un laboratorio 
multimodular alrededor del 
2020. 


El Hubble 
millonario 


| telescopio espacial Hub- 

ble de la NASA ha reali- 
zado ya más de un millón de 
tomas desde su lanzamiento 
en 1990. El objeto de la foto- 
grafía millonaria fue el exo- 
planeta HAT-P-7b, un cuerpo 
celeste que se encuentra a 
1.000 años luz de la Tierra. 
Este cuerpo pertenece al 
grupo de los gigantes gaseo- 
sos y se encuentra a 1044 
años luz de la Tierra, orbita 
alrededor de un astro aún 
más caliente que el Sol y tie- 
ne un tamaño 1,44 veces su- 
perior al de Júpiter, el mayor 
planeta de nuestro sistema. 
HAT-P-7b fue descubierto 
por el observatorio Kepler, 





que se dedica a buscar pla- 
netas ajenos a nuestro Siste- 
ma Solar y en él los especia- 
listas de la NASA esperan 
encontrar en el planeta re- 
moto signos de la presencia 
de agua en algún estado, lo 
que es una de las condicio- 
nes principales para la exis- 
tencia de vida. La cámara 
con la que fue realizada la 
observación fue instalada en 
mayo de 2009 durante la 
cuarta misión de manteni- 
miento del telescopio. Se tra- 
ta de una cámara infrarroja 
con un espectrómetro incor- 
porado. El Hubble, que cele- 
bró el año pasado su 20 ani- 
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versario, ha contribuido a va- 
rios importantísimos descu- 
brimientos en el ámbito de la 
astronomía y la astrofísica. 
"Durante 21 años el Hubble 
ha sido el primer observato- 
rio científico espacial. Nos ha 
asombrado con imágenes 
profundamente bellas", de- 
claró el jefe de la NASA, 
Charles Bolden, quien formó 
parte de la tripulación de la 
nave espacial Discovery que 
el 24 de abril de 1990 llevó el 
telescopio a la órbita de 
nuestro planeta. Este teles- 
copio mide 13,2 metros de 
largo, 4,4 metros de diáme- 
tro y pesa 11.100 kilogra- 
mos. Desde su órbita a unos 
600 kilómetros sobre la Tie- 
rra ha transmitido a la Tierra 
más de 50 terabytes de infor- 
mación. Con ellos se ha po- 
dido calcular la edad de 
nuestro universo (unos 
13.700 millones de años), 
han ayudado a encontrar 
nuevos planetas extrasola- 
res, se han elaborado mapas 
de planetas como los “ena- 
nos” Plutón y Eris, o han per- 
mitido llegar a conclusiones 
sobre la expansión acelera- 
da del Universo (un fenóme- 
no causado, probablemente, 
por la “energía oscura”), o 
que los quásares se nutren 
de la energía de masivos 
agujeros negros, entre otros 
muchos avances. 
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Deimos tendrá 
otro satélite 





lecnor Deimos invertirá 

entre 60 y 100 millones 
para tener en órbita al Dei- 
mos 2, un satélite que podría 
ser lanzado en 2013 para 
completar los trabajos del 
Deimos 1, una unidad en la 
que se invirtieron 30 millones 
para su construcción y lanza- 
miento en 2009. Deimos 2, 
que con sus dos metros tri- 
plicará en peso a su antece- 
sor al superar los 300 kilos, 
proporcionará imágenes de 
la tierra de hasta 400 veces 
más resolución que las cap- 
tadas por el Deimos 1 y que 
será utilizadas por clientes 
gubernamentales o públicos 


para fines como la agricultu- 
ra de precisión, urbanismo y 
cartografía o la seguridad e 
inteligencia. Será uno de los 
diez satélites con mayor re- 
solución que orbitan alrede- 
dor de la tierra y su vida útil, 
estimada en siete años, po- 
dría llegar a ampliarse hasta 
los 40. La compañía cons- 
truirá en Puertollano (Ciudad 
Real) un centro de servicios 
espaciales en el que trabaja- 
rá en el diseño, integración, 
verificación y validación del 
proyecto. El centro espacial 
tendrá una estación de se- 
guimiento con antena para- 
bólica de 11 metros de diá- 
metro y un puesto de control 
desde donde se pueden ope- 
rar Deimos 1 y Deimos 2, así 
como satélites de otros paí- 
ses con los que Deimos tie- 
ne ya acuerdos. 


Presentado el 
logo de la misión 
Hispasat AG1 





a compañía española 

Hispasat ha presentado 
el logotipo de su nuevo saté- 
lite de telecomunicaciones, 
el Hispasat AG1. Este será 
el primer satélite en imple- 
mentar la nueva plataforma 
SmallGEO, desarrollada a 
través de una colaboración 
público-privada entre la ESA 
y la compañía alemana 








hispasat 


OHB. Su lanzamiento está 
previsto para el año 2013. La 
Agencia Espacial Europea e 
Hispasat firmaron en el año 
2008 el contrato para el saté- 
lite Hispasat AG1, unidad 
que ya que se encuentra en 
fase de producción. Hispasat 
Advanced Generation 1 
(AG1) ofrecerá servicios mul- 
timedia de alta velocidad a 
España, Portugal y América 
gracias a su carga útil recon- 
figurable Redsat, que ofrece 
una mejor calidad de señal y 
gran flexibilidad de cobertu- 
ra. Con Redsat y una carga 
útil tradicional basada en 
transpondedores avanzados 
en las bandas Ka- y Ku-, His- 
pasat AG1 será capaz de 
ofrecer altas velocidades de 
transmisión de datos. El nue- 
vo satélite AG1 pasará a for- 
mar parte de la flota de saté- 
lites geoestacionarios de 
Hispasat. SmallGEO forma 
parte de la nueva generación 
de plataformas flexibles y 
modulares para satélites de 
telecomunicaciones y es 
compatible con un gran nú- 
mero de lanzadores comer- 
ciales, reforzando la posición 
de Europa en el mercado in- 
ternacional de plataformas 
satélite. 


El basurero 
espacial de 
Rusia 








|: corporación aeroespa- 
cial rusa Energuia cons- 
truye una nave tripulada para 
reparar satélites en órbita y 
retirar chatarra espacial de 
las órbitas cercanas a la Tie- 
rra, un proyecto al que va a 
dedicar un presupuesto de 
2000 millones de dólares. 
Mediante dicho programa se 


159 





espera recolectar 600 satéli- 
tes fuera de uso y sacarlos 
de órbita para que se destru- 
yan a su reentrada a la tierra 
o se estrellen en el océano 
sin representar peligro. El 
primer lanzamiento de la na- 
ve, capaz de operar durante 
dos semanas en órbita, se 
realizará en 2015 desde el 
nuevo cosmódromo Vostoch- 
ni, ubicado en el Extremo 
Oriente de Rusia, y en ella 
no viajarán tripulantes. La 
segunda, ya con cosmonau- 
tas, partirá en el año 2018. 
La nave estará tripulada por 
dos cosmonautas y contará 
con una compuerta para salir 
al Cosmos. La reparación de 
los satélites la realizarán los 
cosmonautas durante sus 
caminatas espaciales o con 
ayuda de un brazo robótico 
muy preciso. El desarrollo de 
estos vehículos pone de re- 
lieve el problema cada vez 
más alarmante de la basura 
espacial. Los investigadores 
de las principales agencias 
espaciales creen que los sa- 
télites están amenazados 
por más de 700.000 frag- 
mentos de basura espacial. 
El pasado abril la NASA in- 
formó de la existencia de 
más 15.000 objetos artificia- 
les grandes, incluidos satéli- 
tes en desuso o etapas de 
cohetes. 
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Firmados los 
contratos que 
completan 
Galileo 





Co el lanzamiento de los 
primeros satélites Galileo 
previsto para el mes de octu- 
bre, Europa ultima los prepa- 
rativos de la infraestructura 
de tierra. Los dos contratos 
firmados en el Salón Interna- 
cional de Le Bourget cubren 
el control de la constelación 
y de los servicios de navega- 
ción, incluyendo la finaliza- 
ción del Segmento de Con- 
trol de Tierra de Galileo, la 
red de estaciones de segui- 
miento que monitorizarán y 
controlarán los satélites du- 
rante la primera fase operati- 
va. Esta primera fase consta- 
rá de 18 satélites y estará 
operativa a mediados de es- 





ta década. El sistema euro- 
peo de navegación por saté- 
lite empezará a tomar forma 
a finales de este año, con el 
lanzamiento de los dos pri- 
meros satélites de Validación 
en Orbita de Galileo a bordo 
del primer vuelo de Soyuz 
desde la Guayana Francesa. 
Pero Galileo es mucho más 
que una constelación en ór- 
bita: el sistema de navega- 
ción necesita una compleja 
infraestructura de tierra para 
monitorizar el estado de los 
satélites y para garantizar la 
precisión de los servicios de 
navegación. El Segmento de 
Control para los cuatro pri- 
meros satélites ya está ope- 
rativo, y está formado por el 
Centro de Control de Galileo 
en Oberpfaffenhofen, Alema- 
nia, y por dos estaciones de 
Telemetría, Seguimiento y 
Comando ubicadas en Kou- 
rou, Guayana Francesa, y en 
Kiruna, Suecia. El centro de 
control supervisa la opera- 
ción de los satélites, envian- 
do comandos automáticos 
de mantenimiento y permi- 
tiendo la intervención de los 
controladores de la misión 
en eventos críticos. Para la 
primera fase de operaciones, 
se preparará un segundo 
centro de control en Fucino, 
Italia, y dos estaciones de 
seguimiento en Numea, Nue- 
va Caledonia, y en San De- 
nis, en la Isla de Reunión. El 
Segmento de Control de la 
Misión de Galileo también 
será capaz de retransmitir 
las señales de búsqueda y 
salvamento (SAR) detecta- 
das por los satélites a las au- 
toridades competentes, y de 
distribuir los datos de los 
Servicios Comerciales de 
Galileo. 


y Gaia, un ojo para 
estudiar la Vía 
Láctea 





|: cámara digital más 
grande jamás construida 





para una misión espacial 
cuenta con 106 detectores 
CCD. Esta matriz de mil mi- 
llones de píxeles constituirá 
el “ojo” de alta sensibilidad 
de Gaia, la misión de la ESA 
para cartografiar la Vía Lác- 
tea. El ojo humano es capaz 
de ver a simple vista varios 
miles de estrellas en una no- 
che despejada. Gaia será 
capaz de estudiar mil millo- 
nes de estrellas dentro de la 
Vía Láctea y en las galaxias 
vecinas, a lo largo de los cin- 
co años que durará su mi- 
sión. De esta forma, Gaia 
creará un catálogo sin prece- 
dentes en el que se especifi- 
cará el brillo, las característi- 
cas espectrales y la posición 
y el desplazamiento tridimen- 
sional de cada objeto obser- 
vado. Para estudiar las es- 
trellas más lejanas, cuyo bri- 
llo es del orden de un millón 
de veces menor que el que 
el ojo humano es capaz de 
detectar, Gaia cuenta con un 
detector formado por 106 
CCDs, una versión avanzada 
de los sensores que pode- 
mos encontrar en las cáma- 
ras digitales convencionales. 
Cada uno de ellos es un po- 
co más pequeño que una 
tarjeta de crédito y más fino 
que un cabello humano. 
Gaia operará desde el punto 
de Lagrange L2 del sistema 
Tierra-Sol, a un millón de ki- 
lómetros de la Tierra en di- 
rección opuesta al Sol, don- 
de el movimiento orbital de 
nuestro planeta equilibra las 
fuerzas gravitatorias, crean- 
do un punto estable en el es- 
pacio. A medida que los te- 
lescopios de Gala hagan un 
barrido del cielo, la luz de ca- 
da estrella llegará hasta el 
plano focal, dividido en cua- 
tro secciones dedicadas es- 
pecíficamente a cartografiar 
su posición y desplazamien- 
to en tres dimensiones, su 
color e intensidad y su es- 
pectro de emisión. El lanza- 
miento de Gaia está previsto 
para el año 2013. Esta mi- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septiembre 2011 








sión permitirá obtener un 
mapa tridimensional del 1% 
de las estrellas de nuestra 
Galaxia, que ayudará a des- 
velar la composición, forma- 
ción y evolución de la Vía 
Láctea. Gaia también estu- 
diará un gran número de 
otros cuerpos celestes, des- 
de pequeños objetos en 
nuestro propio Sistema Solar 
a lejanos quásares y gala- 
xias, cerca de los límites del 
Universo observable. 


Nuevo satélite 
para Chile 





finales de año se lanzará 

el SSOT (Sistema Sateli- 
tal de Observación de la Tie- 
rra), un satélite que propor- 
cionará a Chile información 
militar y civil y que será ope- 
rado por la Fuerza Aérea de 
este país. Esta capacidad 
dual es la principal diferencia 
que tendrá con sus antece- 
sores los Fasat Alfa y Bravo. 
El 95% del tiempo el satélite 
será utilizado para fines civi- 


les y entregará información 
para el sector de silvicultura 
y agricultura. Además, podrá 
observar catástrofes natura- 
les, faenas mineras y gran- 
des obras civiles. Durante 
sus cinco años de vida útil 
estimada entregará alrede- 
dor de 100 imágenes diarias, 
con una frecuencia de 3 días 
en una órbita polar, a una 
distancia de 620 kilómetros 
de altura. Este satélite, parte 
del Proyecto Bicentenario 
instaurado por el Gobierno 
de la ex presidenta Michelle 
Bachelet, fue encargado por 
el Ministerio de Defensa al 
fabricante espacial europeo 
EADS Astrium y tiene un 
costo de alrededor de 72 mi- 
llones de dólares. Para su 
puesta en órbita se utilizará 
un cohete Soyuz desde el 
Puerto espacial de Kourou, 
Guayana Francesa. Previo al 
SsSOT, Chile ha tenido dos 
experiencias con satélites, el 
primer satélite, FASat-Alfa, 
fue lanzado el 31 de agosto 
de 1995, sin embargo no lo- 
gró separarse de su satélite 
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madre, el ucraniano Sich-1, 
por lo que todavía permane- 
ce en órbita ligado a él. Tres 
años después del fallido in- 
tento inicial, el FASat-Bravo 
se convirtió en el primer sa- 
télite artificial chileno en orbi- 
tar la Tierra de manera inde- 
pendiente. En el tercer año 
de vida, este satélite presen- 
tó fallos por la recarga de ba- 
tería, por lo que se convirtió 
en basura espacial. 








switches de energía estuvie- 
ran todos apagados. Des- 
pués de usar un software 
que estaba “dormido” en el 
satélite se descubrió que el 
problema era la segunda op- 
ción. Tras enviar una serie 
de comandos al satélite 
Samba respondió cambian- 
do las palancas a “encendi- 
do” y volviendo a funcionar 
con total normalidad. “La so- 
lución estaba basada en un 





Y Un toque 
“informático” 





|: Agencia Espacial Euro- 
pea ha “hackeado” un sa- 
télite para que vuelva a fun- 
cionar. El “Samba”, lanzado 
el año 2000, había dejado de 
operar en marzo de este año 
y ponía en riesgo el proyecto 
del cual era parte. En marzo, 
el módulo Wave Experiment 
Consortium (WEC) a bordo 
de Samba dejó de responder 
a las órdenes que le manda- 
ban desde el control en tie- 
rra. Pese a los intentos de 
los ingenieros en el centro 
de operaciones en Darms- 
tadt, Alemania, ninguno de 
los procesos de recupera- 
ción funcionaron. Tampoco 
se logró que el aparato, que 
forma parte de un grupo de 
cuatro satélites y tiene como 
fin estudiar el viento solar en 
la magnetósfera de la Tierra, 
enviara un informe de esta- 
do. Dos eran las opciones, o 
un cortocircuito o que los 





hackeo, pero realmente no 
teníamos otra opción”, dijo 
Jurgen Volpp, gerente de 
operaciones de la misión. 


% Lanzamientos Septiembre 2011 
2? - Tian Gong 1 en un CZ-2F/T1. 
2? - SES-4 en un Proton M-Briz M. 
2? - Fajr en el iraní Safir-B1. 

2? - KompSat 5 (Arirang 5) a bordo 
de un Dnepr 1. 

2? - Eutelsat-W3C en un cohete CZ- 
3B. 

2? - Kanopus-V N1/Belka 2/MKA- 
DKI a bordo de un Soyuz FG-Fre- 
gat. 

2? - Beidou 2-M2 (Compass M-2) 
en el chino CZ-3A. 

2? - Megha-Tropiques/AlS-Sat 1/La- 
pan-A2/Lapan-Orari-A3 en el PSLV- 
C18. 

08 - GRAIL en un cohete estadouni- 
dense Delta 2 Heavy. 

18 - Atlantic Bird 7 a bordo de un 
Zenit 3SL. 

20 - Globalstar 2 (13-18) en el So- 
yuz 2-1A-Fregat. 

22 - Soyuz TMA-22 Soyuz FG (Vue- 
lo a la ISS 285). 

27 - TacSat 4 en un Minotaur 4. 

29 - Intelsat 18 en el Zenit 3SLB. 
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Y Nueva estructura de mando 


La Alianza Atlántica tiene una estructura de mando perma- 
nente que la distingue de otras organizaciones multinaciona- 
les de carácter defensivo. Esta estructura ha ido adaptándo- 
se a lo largo de la vida de la Alianza para responder a los 
cambios en la situación estratégica. En el apartado dedicado 
a Principios y Tareas esenciales así como en el dedicado a 
Reforma y Transformación en el Concepto Estratégico 2010, 
se indica que la Alianza se comprometerá a un continuo pro- 
ceso de reformas, a aligerar las estructuras, a mejorar los 
métodos de trabajo y a maximizar su eficiencia. Por su parte, 
la Declaración de la Cumbre celebrada en Lisboa en noviem- 
bre de 2010 indica que los reunidos habían llegado a un 
acuerdo sobre el marco de una nueva Estructura de Mando 
que será más efectiva, más ligera y más asumible. Los minis- 
tros de Defensa reunidos en Bruselas los días 8 y 9 de junio 
estuvieron de acuerdo en la nueva Estructura que tendrá una 
plantilla de 8.800 puestos en lugar de los 13.000 actuales y 
dispondrá de un número significativamente menor de cuarte- 
les generales de primer nivel. 

La nueva estructura contará con dos Mandos Estratégicos, 
Operaciones y Transformación y dos cuarteles generales de 
Fuerza Conjuntos (JFHQOs) cada uno de los cuales será ca- 
paz -por primera vez en la historia de la OTAN- de desplegar 
en el teatro para la conducción de una operación conjunta de 
envergadura. El Mando de Operaciones (ACO) sigue en 
Mons, Bélgica. Por su parte, el Mando de Transformación 
(ACT) continuará en Norfolk, Virginia, EE.UU. con destaca- 
mentos en Europa. Los JFHQs estarán situados en Brumsum 
-Países Bajos- y en Nápoles, Italia. La estructura también 
contará con un Mando Aéreo específico en Alemania, un 
Mando Marítimo en el Reino Unido y un Mando Terrestre en 
Turquía. Además se incluyen en la estructura dos Centros de 
Operaciones Aéreas Combinados (CAOC) con un elemento 
desplegable de mando y control aéreo cada uno y un Centro 
Desplegable de Mando y Control Aéreo (DACC). Un CAOC 
estará situado en la base aérea de Torrejón y otro en Alema- 
nia. Por su parte, el DACC estará en ltalia. La estructura con- 
tará también con un Grupo de Comunicaciones y Sistemas 
de Información que proporcionará el apoyo en esos campos. 
Por último, como parte de los acuerdos de mando, la Fuerza 
de Ataque OTAN (STRIKFORNATO) se trasladará a Portu- 


gal desde ltalia. Además, la Escuela OTAN de Comunicacio- 
nes y Sistemas de Información se trasladará también de Italia 
a Portugal. Todos estos elementos están bajo el mando ope- 
rativo de los jefes de los Mandos Estratégicos. 

La revisión realizada a la actual Estructura de Mando se 
ha hecho considerando que el nivel de ambición permanece 
estable y que la Alianza mantendrá unas capacidades ro- 
bustas de mando y control y de fuerzas militares rápida- 
mente desplegables. Durante la revisión de la Estructura ac- 
tual, los expertos han comentado que tomaron en considera- 
ción las funciones fundamentales de la Alianza tales como 
Planeamiento de operaciones, Conducción de operaciones, 
Transformación y Desarrollo y actividades de apoyo. Ade- 
más de esas funciones fundamentales, la evaluación tuvo en 
cuenta una serie de principios tales como la habilidad para 
conducir operaciones artículo 5, la desplegabilidad y la sos- 
tenibilidad así como la cohesión de la Alianza. También se 
tuvieron en cuenta factores militares, geoestratégicos y de 
recursos según los mencionados expertos. Además, se con- 
sideró la necesidad de una estrecha relación y de una cada 
vez mayor interacción entre los cuarteles generales naciona- 
les y de la OTAN. 

Pese a las declaraciones de los expertos de la OTAN, el 
acierto en la distribución geográfica de los mandos es discu- 
tible al desaparecer el Mando existente en Retamares que 
en opinión de muchos analistas desempeñaba un papel des- 
tacado en el flanco sur-occidental de la Alianza. Sin embar- 
go, la nueva estructura ha sido aprobada en la reunión de 
ministros de Defensa en Bruselas el pasado día 8 de junio y 
es de esperar que sea capaz de proporcionar una capacidad 
de mando y control operativo multinacional y genuinamente 
desplegable. En todo caso, es preciso señalar que el CAOC 
de Torrejón recupera su papel destacado en la nueva es- 
tructura y contribuirá con eficacia al cumplimiento de las mi- 
siones de la OTAN en esta nueva etapa de la vida de la 
Alianza... 


Y Glosando el Concepto Estratégico 
V de 2010 (V) 


El apartado dedicado a Defensa y Disuasión en el CE 2010 
comienza reiterando que la responsabilidad más importante 
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2  MOUEntity. Common Funding provided to deployed theatre headquarters within the framework of funding arrangements for Alliance Ops and Missions and within 
the framework of the financial arrangements for NRF deployments and redeployments and training and exercises 
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de la Alianza es proteger y defender el territorio y la 
población de los países miembros contra cualquier 
ataque según lo previsto en el artículo 5 del Trata- 
do de Washington. La disuasión, basada en una 
mezcla adecuada de capacidades convencionales 
y nucleares, continúa siendo un elemento esencial 
de la estrategia aliada. Sin embargo, las circuns- 
tancias en las cuales sería necesario el uso del ar- 
mamento nuclear deberían ser consideradas como 
extremadamente remotas. Las fuerzas nucleares 
estratégicas, especialmente las de los Estados Uni- 
dos, proporcionan la suprema garantía de seguri- 
dad de los aliados. Las fuerzas nucleares estratégi- 
cas independientes del Reino Unido y Francia con- 
tribuyen a la completa disuasión y defensa de los 
aliados. Mientras existan armas nucleares la OTAN 
seguirá siendo una alianza nuclear. En cualquier 
caso se asegurará que la Alianza tenga un comple- 
to abanico de capacidades necesarias para disua- 
dir y defender contra cualquier amenaza a la segu- 
ridad de los países aliados. La OTAN: 

* Mantendrá una mezcla apropiada de fuerzas nucleares y 
convencionales 

* Mantendrá la habilidad de realizar operaciones importan- 
tes concurrentes y varias operaciones más pequeñas para la 
defensa colectiva y la respuesta a crisis incluso a distancia 
estratégica 

* Desarrollará y mantendrá fuerzas convencionales robus- 
tas, fuertes y desplegables para operaciones artículo 5 y de 
tipo expedicionario incluyendo la Fuerza de Respuesta OTAN 

* Realizará los ejercicios necesarios; asegurará la más am- 
plia participación de los aliados en el planeamiento de defen- 
sa colectiva en papeles nucleares; desarrollará la capacidad 
de defender las poblaciones contra ataques de misiles balísti- 
cos buscando en esa defensa la cooperación de Rusia y 
otros socios. 

Aunque ya en el CE de 1999 había referencias a la coope- 
ración con Rusia es destacable que se mencione a ese país 
en la parte del CE de 2010 dedicado a la Defensa y a la Di- 


Foto: OTAN 





El Secretario General de la OTAN durante su entrevista con el 
Presidente del Gobierno en el Palacio de Moncloa. Madrid, 16 
de junio de 2011. 
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20 June 2011 - Sorman Post-strike Aerial View 
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Vista desde el aire de Sorman tras los ataques aéreos de la OTAN que destru- 
yeron el Nudo de Mando y Control y el Centro de Comunicaciones del gobier- 
no de Gadafi. Sorman cerca de Trípoli, Libia, 21 de junio de 201 1. 


suasión además de tratarse en los apartados dedicados a co- 
operación?. 

* Desarrollará aún más la capacidad defensiva contra la 
amenaza de armas de destrucción masiva de carácter quími- 
co, biológico, radiológico y nuclear; desarrollará la habilidad 
disponible para prevenir, detectar, defender y recuperarse 
contra los ataques cibernéticos usando el planeamiento de 
defensa para mejorar y coordinar las capacidades nacionales 
de defensa cibernética. 

Es preciso destacar la importancia dada a la defensa con- 
tra ataques cibernéticos llegándose a postular que todos los 
órganos de la Alianza se pongan bajo una protección ciber- 
nética centralizada. Se pone así la defensa cibernética al 
mismo nivel que la defensa contra el terrorismo. 

* Desarrollará la capacidad de detectar y defender contra el 
terrorismo internacional incluyendo sistemas mejorados de 
análisis de las amenazas, más consultas con los socios y el 
desarrollo de las capacidades militares necesarias. Igualmen- 
te desarrollará la capacidad necesaria para contribuir a la 
mejora de la seguridad de la energía, incluyendo las infraes- 
tructuras críticas y las áreas de tránsito. 

Además de lo anterior, el CE 2010 establece que la OTAN 
deberá estar muy atenta a la evaluación del impacto que con- 
tra la seguridad suponen las tecnologías emergentes. Final- 
mente se señala que la Alianza mantendrá los niveles ade- 
cuados de gastos de defensa de forma que las fuerzas arma- 
das de los países miembros se encuentren adecuadamente 
dotadas y que además se seguirá revisando la postura de 
fuerzas para la disuasión y defensa contra todo el amplio es- 
pectro de amenazas que se puedan presentar en un entorno 
de seguridad en constante evolución. 

Esta parte del CE de 2010 puede considerarse un resumen 
de algunos de los conceptos presentados en la Parte IV del 
CE de 1999. Constituyen también los párrafos anteriores una 
cesta de la compra de las necesarias capacidades tradiciona- 
les, con algunas novedades como es el caso de las capaci- 
dades para la defensa cibernética. 


' Ver puntos 33 y 34 del CE. 
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EL MERCADO 
DE DEFENSA 





A MODO DE INTRODUCCIÓN 


ablar con amenidad y originalidad so- 

bre la contratación puede parecer de 

antemano una empresa imposible, es- 

pecialmente cuando son ya numerosos 
los artículos y trabajos publicados al respecto; pe- 
ro en palabras de Plinio el Viejo pe cosas 
se reputan imposibles antes de haberse realiza- 
do”. Por tanto, con la perspectiva que proporcio- 
na la distancia y la serenidad que se Ar 
cuando no se está acuciado por el díc-a-día, me 
pongo a la tarea de elaborar este sucinto análisis 
de algunos de los factores que actualmente se esti- 
man relevantes en la implementación de la nueva 
ley de Contratos del Sector Público en los Ambitos 
de la Defensa y de la Seguridad. 

En primer lugar, y para tranquilidad del lector 
preocupado por los riesgos de una apertura indis- 
criminada del mercado a cualquier licitador, es 
conveniente aclarar que, en línea con la impres- 
cindible protección de los fines de la defensa, en 
la exposición de motivos de la Ley se deja bien 
patente que entre las ideas básicas que sirven de 
guía a las normas de la Directiva europea! que se 
transcriben están: 

l. la seguridad en la información que se trans- 
mite a los licitadores 

2. la garantía en la continuidad 
del suministro 

3. la necesidad de establecer 
ciertas normas que faciliten la flexi- 
bilidad en los procedimientos de 
contratación. 

Considerando algunas de las opi 
niones bien informadas ya emitidas, 
en la evaluación más positiva del 
nuevo texto legal se ha manifestado 
que por fin “la Unión Europea ha da- 
do cerrojazo a la picaresca”. Esto 
interpretación ha sido inmediatamen- 
te contestada por los presidentes de 
las asociaciones de fabricantes TE- 





DAE y AESMIDE, que “han expresado su preocu- 
pación por las consecuencias desfavorables que 
pueden suponer para las empresas españolas”. 
Entre estas dos posiciones extremas, sin más de- 
bate, se podría ya concluir que la primera es cier- 
ta para aquellos en que predominan sus capaci- 
dades exportadoras de bienes y servicios en el 
ámbito europeo, mientras que las prevenciones re- 
flejan la postura de quienes carecen de ellas, o 
bien su proyección hacia el mercado exterior no 
es relevante. 

Como novedad, la Ley regula los contratos en el 
ámbito de la defensa y la seguridad, a un nivel di- 
ferente del resto del Sector Público, lo que pone 
de manifiesto la reconocida coincidencia de cier 
tos fines, medios y restricciones, entre ambos cam- 
pos, de forma diferenciada del resto del Sector. 
la aplicabilidad de la ley obliga tanto a los con- 
tratos de la Administración Central del Estado co- 
mo a los de las comunidades autónomas, y a los 
de las sociedades en las que la participación de 
la Administración sea mayoritaria. Quedan fuera 
de su ámbito —que no de sus principios— los con- 
venios internacionales, los contratos gobierno a 
gobierno y las compras de las unidades militares 
des en el extranjero. 

Pero sin duda habremos de coincidir en que és- 
ta es tan solo una etapa más de un 
camino aún no completamente reco- 
rrido- a lo largo de sus diferentes mo- 
dalidades, en lo que genéricamente 
se ha dado en conocer como “off 
sets”*, cuyo objeto es hacer más di- 
gerible para las economías naciona- 
les la adquisición de productos de 
defensa. La intención es ahora ir su- 
perando la bien implantada y proba- 
da fórmula del “costshare/work-sha- 
re” =en su forma más reciente— para 
dar un paso más hacia la total aper- 
tura de mercados, mediante la fórmu- 
la de libre concurrencia conocida co- 
mo “best value for money”. 
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UN POCO DE HISTORIA 


A finales de 2003, el régimen de offsets para 
las transferencias de material de defensa desde 
los EE.UU se había disparado hasta el inasumible 
174,2% en el caso de Austria. Sin embargo, el in- 
terés industrial del intercambio para el receptor 
era muy limitado porque el 85,9% no proporcio- 
naba ninguna generación de tecnología. Conse- 
cuentemente, en diciembre de ese año el Presi- 
dente Bush firmó una modificación al Defense Pro- 
auction Act [(DPA) de 1950, con objeto de limitar 
los efectos negativos del régimen de ofsets. Aun- 
que en un primer momento el precio a pagar fue 
una disminución en el importe total de ventas, se 
alcanzó el objetivo previsto, pues trajo consigo 
una caída imparable en los er ie hasta un nivel 
inicial en 2004 del 63,9%. 

El final de la Guerra Fría produjo una oleada 
de desmovilización de fuerzas, reducción de insta- 
laciones, y retirada del servicio de material, que 
inmediatamente se tradujo en un exceso de capa- 
cidad en el sector de defensa, lo que provocó en 
los EE.UU la consolidación de las industrias a par- 
tir de la bautizada por Norman Augustine en 
1993 como “última cena”?. Como reacción, y en 


una medida más de supervivencia que de defen- 
sa, la industria europea siguió un camino parale- 
lo, dando origen con ello al nacimiento de los 
conglomerados existentes en la actualidad; pero 
este proceso no puede alcanzar sus objetivos po- 
tenciales si concurrentemente no se dan pasos sig: 
nificativos en la consolidación de mercados. En tal 
sentido, las naciones europeas han lanzado dos 
iniciativas principales: 

l. la Carta de Intenciones /Acuerdo Marco 
(Lol), suscrita en Londres el 27 de julio de 2000 
por los Ministros de Defensa de Francia, Alema- 
nia, ltalia, España, Suecia, y el Reino Unido; 
orientada principalmente hacia los requisitos, para 
buscar soluciones comunes a las necesidades, 
mientras se garantiza la seguridad de suministro”; 

2. E Código de Conducta, con objeto de in- 
yectar transparencia y competencia en las adquisi- 
ciones de defensa. Administrado por la Agencia 
Europea de Defensa [EDA), se aplica a los contra: 
tos sujetos al Art. 346 del TFUE” que superen el 
millón de euros, con excepción de las a 
nes de I+D, los convenios de colaboración, las ar- 
mas de destrucción masiva, nucleares o de propul 
sión nuclear, el equipo criptográfico, y las adquisi- 
ciones urgentes previa justificación. 
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Manuel Serrano Gutiérrez 


SITUACIÓN ACTUAL 


Como es natural, la constitución de los conglome- 
rados industriales europeos está teniendo sus luces y 
sombras. En la mente de todos aparecen los pro- 
ductos Airbus como logro significativo en el campo 
aeronáutico civil; mientras que por otra parte, las es- 
tructuras y políticas internas de las lao 
no han conseguido independizarse completamente 
de los intereses de sus componentes nacionales. 
Conocidos son los acuerdos entre los países miem- 
bros que han sido necesarios para la distribución 
de el en el A.A00M administrado por una 
agencia (OCCAR], entre cuyos principios rectores fi- 
gura ya el principio de “best ale for money”. 

El impacto de una profunda crisis económica in- 
ternacional, que afecta en diferente medida a los 
países europeos, no podía hacer una excepción 
de la industria aeronáutica. Además, en el caso 
de la industria de defensa la crisis es aún mayor, 
como consecuencia de las reducciones drásticas 
de las dotaciones presupuestarias nacionales. Na- 
turalmente, espoleados por las quejas de los usua- 
rios sobre los crecientes costes de las distintas fa: 
ses del ciclo de vida de los sistemas, las primeras 
firmas europeas abogan por la optimización de 
procesos y reducción de costes, mediante la aper- 
tura total de mercados y la consiguiente aplica- 
ción extensiva de la fórmula “best value for mo- 
ney”. El resultado inmediato ha sido el incremento 
de la demanda de proteccionismo nacional por 
parte de aquellas empresas que se sienten perjuai- 
cadas por la aplicación del principio, o que su ex- 

eriencia les hace dudar razonablemente de la 
impieza en su aplicación. 


CONSIDERANDOS 


llegados a este punto del análisis, los conceptos 
value y money, tan comunes y tan diversos, ya me- 
recieron la reflexión del insigne Antonio Machado 
cuando puso en boca de su personaje Juan de 
Mairena la conocida frase “todo necio confunde 
valor con precio”. Nada más alejado de mi inten- 
ción y posibilidades que resumir en unos pocos pá- 
rrafos un asunto tan complejo. Pero no se puede 
dar por presentado el principio sin al menos hacer 
una breve referencia a algunos de los conceptos 
relevantes en el caso que nos ocupa. 

En primer lugar, el valor, como resultado de la 
acumulación de todos los elementos de coste, tanto 
tangibles e intangibles como objetivos y subjetivos, 
al menos en el ámbito de la E se encuentra 
sujeto a reglas de imputabilidad muy desarrolladas 
gracias a la labor coordinada por el Grupo de Eva- 
luación de Costes [(GEC]. Por tanto, y sin excluir las 
necesarias consideraciones a las eficiencias o inefi- 
ciencias que la vida real impone a cada proceso, 
podemos afirmar que cuando se tiene acceso a los 


datos se puede alcanzar una aproxi- 
mación muy ajustada del valor. 

Naturalmente, incluso el lector me- 
nos familiarizado puede anticipar 
que prácticamente todos los elemen- 
tos individuales de coste están suje- 
tos a variabilidades que, por men- 
cionar tan solo algunos más relevan- 
tes, se refieren a la estructura de 
titularidad y financiera, de costes de 
materias primas o suministradores, 
de producción, de comercialización, 
de compromisos de apoyo, etc., 

ve las propias reglas del mercado 
ón equilibrar. la empresa ma- 
yoritariamente pública, las subven- 
ciones directas o indirectas, la dispo- 
nibilidad y coste del capital, la posi- 
ción dominante en los materiales y 
servicios críticos, el nivel tecnológico 
alcanzado en los diferentes niveles 
de la pirámide de la industria, el 
coste de la mano de obra deslocali- 
zada, el apoyo al lanzamiento de 
productos, la garantía de servicio 
durante el ciclo de vida, son sólo al 
gunos de los factores diferenciado: 
res que condicionan decisivamente 
el pretendido libre mercado del 
“best value for money”. 

Pero donde el proceso se encuen- 
tra sujeto a mayor flexibilidad para lo 
manipulación de una parte, y a las 
implacables leyes de Sed y deman- 
da por otra, es en el capítulo de pre- 
cios. Y esto se hace aún más patente 
en un mercado en su mayor parte 
cautivo como el de la defensa. En es- 
te sentido, la historia presenta ejem- 
plos suficientes de maniobras de 
dumping por las empresas mejor si- 
tuadas, que la legislación internacio 
nal no siempre consigue desarticular, 
y que por tanto requieren de la opor 
tuna acción reguladora y directora 
de las dde nacionales. 

Por lo que respecta al impacto de 
la actual situación de crisis sobre las 
Pymes, una vez que la crisis ha in- 
vertido la tendencia hacia el “outsourcing” en las 
grandes empresas, existe la posibilidad creciente 
de que "el pez grande se coma al chico”, riesgo 
que la nueva ley pretende conculcar mediante las 
oportunas previsiones que persiguen amparar a 
las pequeñas. Y sin embargo, todo ello se ha de 
ejecutar sin perturbar las inmutables leyes del mer- 
cado; porque a fin de cuentas, más allá de todo 
considerando, el usuario no tiene otra elección le- 
gal y moral que la opción más ventajosa. 
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EL PAPEL DIRECTOR Y DE APOYO DE LA 
DEFENSA 


Para no seguir el ejemplo de aquellos de nues- 
tros predecesores que se quejaban del “mando”, 
incluso aquellos que se Sol aupado hasta los 
niveles que hoy se conocen en medios periodísti- 
cos como “la Cúpula”, es conveniente que cada 
nivel asuma las responsabilidades que reglamen- 
tariamente le corresponden. Como repetía nuestro 
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anterior jefe de Estado Mayor, 
“Gustavo” García de la Vega: “es- 
ta organización funcionará si ca- 
da uno guarda su puesto en for- 
mación”. Las lecciones aprendi- 
das de los conflictos en los últimos 
tiempos, y en especial su carácter 
expedicionario, han demostrado 
einen que no es eficiente 
que se confundan el nivel político 
y el operativo a los niveles estraté- 
gico, operacional y táctico. Pero 
también es cierto que la prepara- 
ción para la gestión, de - mano 
del tan traído liderazgo, se requie- 
re hoy ya a todos los niveles. Am- 
bas cualificaciones juntas podrían 
compararse a una espada que ha 
sido fundida en el molde de las 
necesidades operativas pero tem- 
plada en la realidad de los siem- 

re limitados recursos disponibles, 
E que produce una combinación 
imprescindible para preparar, ela- 
borar y desarrollar el proceso de 
ejecución del gasto. 

El Organo Central de Defenso 
constituye la interfaz entre lo que 
podríamos denominar como la co- 
munidad militar y los Órganos de 
acción política, y requiere, para 
su adecuado funcionamiento, el 
derroche de esfuerzos posibilistas 
para satisfacer simultáneamente 
necesidades e intereses de muy di- 
versa índole. 

La incorporación de las conside- 
raciones operativas al proceso de 
la decisión ha de ser compatible 
con los condicionantes impuestos 
por las industrias de defensa, en 
una etapa especialmente delicada 
donde por una parte se reactivan 
focos se tensión internacional al 
tiempo que surgen otros nuevos, 
mientras que por otra los limitados 
recursos presupuestarios disponi- 
bles para la modernización de las 
Fuerzas Armadas, junto a los retos 
que plantean las fusiones de los gigantes trasatlán- 
ticos y unido al proceso de integración de la in- 
austria aeronáutica y de defensa europea, plante- 
an un horizonte de incertidumbre para la industria 
nacional que demanda el apoyo y comprensión 
del Ministerio de Defensa. 

No por asumido resulta menos necesario mani- 
festar a condición conjunta del sostenimiento en 
Defensa. Aunque no sería lógico ni deseable es- 
perar que desaparezca el afecto profundo por el 





Roberto Alarcón Pérez 
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Ejército en que se ha servido con plena dedica: 
ción durante años, es imprescindible que en los 
órganos conjuntos se elija un nivel de vuelo de 
más alta cota y se dediquen los mismos esfuerzos 
a la gestión de los asuntos relacionados con todos 
y cada uno de los componentes de la Defensa, 
con el objetivo último de optimizar el nivel de se- 
guridad resultante de la aportación de los recursos 
nacionales. 

Fuera de nuestras fronteras, tanto la acción exte- 
rior intermitente de los componentes de las Fuerzas 
Armadas, como principalmente la intervención de- 
cidida y directa de nuestros agregados, debería 
superar la de nuestros más activos competidores. 
Nunca he recibido una propuesta de empresa de 
Corea sin que viniera por intermedio del agrega- 
do de defensa. Un miembro de la Oficina pe CS 
operación para la Defensa USA acompaña siem- 
pre a las propuestas comerciales de su país, y se 
interesa por su seguimiento. La presión UK para la 
venta de material de defensa es ejemplar y bien 
conocida para quienes hemos servido en organis- 
mos internacionales. Por fin, las delegaciones ofi- 
ciales francesas para el apoyo a la exportación 
en los países clientes potenciales son un ejemplo 
a seguir; no hay más que recordar la implicación 
directa del Presidente de la República con las ven- 
tas en Brasil. 

Una compleja responsabilidad derivada de la 
nueva ley que han de asumir todas las entidades 
o poderes aajudicadores, bajo la dirección del 
Organo Central de Defensa, consiste en la dificul- 
tad para tramitar adecuadamente todo el proceso 
de contratación, tras la potencial multiplicación de 
los licitadores. ¿Cómo se va a tramitar la solven- 
cia técnica y financiera de una miríada de ofer- 
tas, procedentes de registros e instalaciones prácti- 
camente remotos para nosotros; e incluso el ase- 
guramiento de la calidad en los términos que 
actualmente lo llevan a cabo los RACse 


Y POR FIN, AL AGUA 


llegados por fin a este punto de la reflexión, lo 

ve sigue no se debe tomar más que como uno 
de los varios intentos de agrupar en cierta formo 
los distintos elementos de la situación menciona- 
dos, para avanzar una prospectiva de camino a 
seguir, basada en unas simples orientaciones. 

El primer lugar, y por encima de toda otra consi- 
deración, es preciso poner de manifiesto lo que de- 
muestran todos los estudios comparativos de nuestro 
esfuerzo de defensa con los de nuestros vecinos y 
aliados: es decir, la falta de coherencia entre la va- 
loración de la labor desarrollada por las Fuerzas Ar 
madas, y la realidad de los recursos, que tanto el 
ciudadano de a pie como las instituciones que nos 
representan, están dispuestos a habilitar para la rea- 
lización de su misión constitucional. 


Para los componentes nacionales de los gran- 
des conglomerados no hay vuelta atrás unilateral. 
El concepto de “buy back” no parece posible ni 
acertado, porque, al coste de ds importantes 
recursos de inversiones alternativas, no permitiría 
aumentar notablemente la capacidad de influir en 
los Órganos directivos. Aceptando la evidencia de 
que por algún tiempo se van a ver considerable- 
mente limitadas las posibilidades de lanzamiento 
de nuevos programas principales, e incluso el 
mantenimiento de las capacidades actuales, deri- 
vándolas hacia las modernizaciones y el sosteni- 
miento de los sistemas existentes por la vía de la 
externalización, no queda otra opción que el apo- 

o decidido a nivel político al respeto estricto a 
las leyes del mercado en la distribución internacio 
nal de trabajos. No parece aceptable que al mis- 
mo tiempo se esté promoviendo por algunos el 
“best value for money” y el proteccionismo de los 
componentes nacionales. Esta línea de acción, 
obviamente estará sujeta al natural proceso de sa- 
neamiento, de forma concurrente con los demás 
países, que permita la continuidad de aquellas ca- 
pacidades que garanticen la mejor oferta. 

Probablemente el asunto más complejo consista 
en cómo articular las industrias puramente nacio- 
nales de primer nivel, para que, por una parte al- 
cancen la masa crítica necesaria para que pue- 
dan sobrevivir las capacidades de desarrollo y co- 
mercialización de productos propios; mientras que 
por otra sigan siendo considerados como socios 
“necesarios” en los programas internacionales. En 
este ámbito no parece quedar otra opción que la 
concentración de esfuerzos y la inyección ds los 
muy escasos recursos disponibles para la promo- 
ción del desarrollo e implantación de productos 
propios y la participación muy selectiva en progra- 
mas internacionales. El retomo a las soluciones de 
titularidad pública probablemente no haría más 
que agravar el problema, pero no habría que des- 
cartar de entrada, y caso por caso, la ta 
de soluciones mixtas público-privadas, permanen- 
tes o eventuales. 

Por último, pero no por ello menos importantes, 
las PYMES son potencialmente las más afectadas 

or la nueva ley. Tanto el espíritu proteccionista de 
o misma, cuya efectividad deberá aún ser respal- 
dada por la realidad de los contratos concretos, 
como E apertura total hacia el resto de las indus- 
trias europeas, inducen un alto grado de incerti- 
dumbre as de un segmento del sector ya de 
por sí considerablemente afectado por la crisis. El 
exceso de capacidad para las necesidades nacio- 
nales, y un mercado exterior crecientemente com- 
petitivo, sólo dejan dos alternativas: incrementar la 
presencia exterior o proceder a una restructuración, 
con o sin consolidación de capacidades. Para ha- 
cer menos traumático ese proceso, la ley posibili- 
ta la exclusión del régimen de regulación armoni- 
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zada a los medios propios de la Administración 
del Estado*, por lo que se pueden estudiar solucio- 
nes de participación mayoritaria pública, tempora- 
les, o menos deseables, permanentes. Natural- 
mente, las reglas de contratación no pueden ser 
otras que las que figuran en la Ley, y alguna admi- 
nistración ya se ha adelantado en este aspecto, 
como la Junta de Andalucía que ha emitido las 
Instrucciones para la Contratación de la Agencio 
Extenda” no sujeta a regulación armonizada. 


¿Qué papel pueden jugar las Fuerzas Armadas 
en este damero? En primer lugar, y considerando 

ve la consecuencia más directa de la crisis es la 
ie limitación de disponibilidades presupues- 
tarias, pueden apoyar, dentro de sus limitadas po- 
sibilidades, a compartir la responsabilidad de su- 
tragar sus propios gastos, mediante la ampliación 
de las fórmulas existentes de autofinanciación y su 
diversificación. las áreas de apoyo a la acción ci- 
vil del estado, y la enseñanza, pero también en 
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Ante la situación nacional de desempleo, ya no 
es tan decisivo como en el pasado el argumento 
de la defensa de los puestos de trabajo de alto ni- 
vel tecnológico. En la situación actual, la condi- 
ción de industria tractora es un argumento de ma- 
yor peso a la hora de añadir valor a los esfuerzos 
para salir de la crisis. Sin duda, la industria del ra- 
mo necesita la continuidad del apoyo decidido a 
las inversiones ya realizadas por parte de los or- 
ganismos autonómicos del Estado, siempre que se 
garantice un nivel superior de coordinación que 
impida las duplicidades innecesarias. 





cierta medida la utilización de instalaciones y 
equipos, son candidatos ideales para estos pro- 
yectos, por la utilización de inversiones existentes. 
También las organizaciones logísticas se pueden 
ver obligadas a asumir una aproximación realista 
a la situación de incapacidad para cubrir adecua- 
damente todos los campos de actividad de forma 
eficiente, y evitar en lo posible las duplicidades, 
aplicando iniciativas creativas alejadas de la tra- 
dición, pero necesarias en la situación actual. Por 
último, y asumiendo que la nueva Ley limita aún 
más lo flexibilidad en la orientación de los contra- 
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Pablo Rubén López Sanz : 


tos, siempre queda un resquicio para el “genio y 
figura” en la estrategia de contratación, sobre to- 
do si se alinea con las técnicas y modos de ac- 
tuar de los demás países, en aplicación del más 
elemental principio de correspondencia. 

El compendio de todas las consideraciones an- 
teriores parece aconsejar el avance hacia un nivel 
superior de concentración de la capacidad de 
planeamiento, decisión, coordinación, y a su nivel 
de ejecución, en el área del material. En línea 
con las estructuras desarrolladas por los países de 
nuestro entorno, que han sido pioneros en la apli- 
cación de las fórmulas que hoy se ven consolida- 
das en la nueva Ley, se ve llegado el momento de 
considerar seriamente la constitución de una 
Agencia de Material de la Defensa. La dimensión 
del problema aconseja que su objeto no se vea 
restringido Únicamente 6 fase de contratación, 
sino que actúe como órgano ejecutivo de la Políti- 
ca de Armamento y Material. Pero esta iniciativa 
no tendría sentido si se limitase a la creación de 
un organismo más, incluso si está dotado del mar- 
co legal que le conceda la autoridad para ejercer 
sus funciones; porque sin los recursos humanos e 
institucionales adecuados se convertiría en una 
competencia vacía. Es preciso asumir que su cons- 
titución se debería materializar en forma tal que 
progresivamente incorpore los recursos de todo ti- 
po procedentes de las organizaciones que actual 
mente desarrollan las mismas funciones de forma 
dispersa. Así se conseguiría que se pueda hacer 
realidad el paradigma de la sinergia donde el to- 
tal sea superior a la suma de sus componentes. 


EPÍLOGO 


En el lanzamiento de un proceso equilibrado de 
apertura de mercados es preciso considerar que 
no todos los participantes empiezan en el mismo 
punto de salida. Si hasta en los combates deporti- 
vos, ejemplo de imparcialidad, se establecen dife- 
rentes categorías por pesos, ¿cómo no se ha de 
actuar de forma equivalente cuando lo que está 
en juego en algunos casos es un valor tan esen- 
cial como lo pe CA Como en el deporte del 
judo, será preciso desarrollar en cada nivel técni- 
cas que aprovechen en beneficio propio el impul- 
so de la nueva ley. 

En el mercado de las opiniones nos encontra- 
mos un amplio espectro de soluciones que van 
desde las concentraciones empresariales propues- 
tas por el Director de Operaciones de Ao Mili 
tary'” hasta la protección a cualquier precio de las 
empresas nacionales en su actual formato, inde- 

endientemente del imprescindible estudio de via- 
bilidad. Aunque pueda parecer inicialmente utópi- 
co, estando en juego la supervivencia, tal vez ha- 
ya llegado el momento de que empresas y 
organizaciones rompan la burbuja de la maximi- 


zación de los objetivos propios, para solidarizarse 
con los objetivos de optimización generales, com- 
partiendo iniciativas y adoptando soluciones infe- 
riores a las óptimas individuales. 

Al fin, se ha de considerar que el intervencionis- 
mo en el mercado debe ser aplicado de forma muy 
cuidadosa y limitada, porque desde el comienzo 
de la era industrial, eliminadas las barreras protec- 
cionistas, no se ha inventado nada que sustituya a 
las cualidades de un producto o servicio de precio, 
calidad y plazo, para hacerse con el mercado [y 
naturalmente, los beneficios). El mejor antídoto con- 
tra la desaparición de las capacidades industriales 
nacionales es una mezcla E pee decidido ha: 
cia la competitividad, junto al desarrollo de técnicas 
más elaboradas de promoción de los sectores tec- 
nológica y financieramente más prometedores. En 
el ámbito de la defensa, y lodos a la prueba fi 
nal de la superioridad en el enfrentamiento, que sin 
duda es el producto por el que los contribuyentes 
abonamos los impuestos, y por tanto tenemos dere- 
cho a exigir, nada podrá sustituir en ese momento 
crucial a las capacidades inexistentes, allí sólo 
cuentan la victoria o la derrota. Todo esfuerzo es ab- 
solutamente baldío si no se alcanza ese objetivo Mm 
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“Offsets in defense trade are industrial compensation required 
by a foreign government as a condition of purchase of U.S. 
defense articles and services. This mandatory compensation 
can take many forms; it can be directly related to the purcha- 
sed weapon system and related services, or it can involve ac- 
tivities or goods unrelated to the weapon system. The com- 
pensation can be further classified as a Subcontract, Purcha- 
se, Co-production, Technology Transfer, licensed Production, 
Credit Transfer, Overseas Investment, or Training. Section 
309 of the Defense Production Act of 1950. 

"Deputy Secretary of Defense William Perry: “the Defense De- 
partment had no intention of paying ballooning overhead 
costs as companies tried to preserve their headquarters and 
corporate aircraft fleets, even as their factories and labs di- 
sappeared. Half of the companies represented at the meeting 
would not exist in five years” 

The Letter of Intent (Lol) Framework Agreement Treaty was es- 
tablished to create the necessary "Measures to Facilitate the 
Restructuring of the European Defence Industry". 

"Tratado de Funcionamiento de la Unión Europea 

"Art.3.3. Proyecto de Ley: las sociedades mercantiles en cu- 
yo capital social la participación, directa o indirecta, de las 
entidades mencionadas en las letras a) y b) del apartado an- 
terior sea superior al 50 por 100, así como las entidades pú- 
blicas empresariales, los organismos asimilados a éstas de- 
pendientes de las Comunidades Autónomas, fundaciones y 
demás entidades públicas, que hayan sido creadas para sa- 
tistacer necesidades de carácter industrial o mercantil, aun- 
que desarrollen toda su actividad o parte de ella en el ámbi- 
to de la Defensa o de la Seguridad Pública, no quedarán su- 
jetas a esta Ley pero deberán ajustarse, en la adjudicación 
de los contratos, a los principios de publicidad, concurren- 
cia, transparencia, confidencialidad, igualdad y no discrimi- 
nación, quedando sujetas en todo a lo dispuesto en el artícu- 
lo 175 de la ley 30/2007, de 30 de octubre. 

“Agencia Andaluza de Promoción Exterior 
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Premio «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 
al mejor trabajo sobre ingeniería aeronáutica 
o aeroespacial. Con el patrocinio de 
Industria de Turbopropulsores $.A. (1TP) 


Dr 


industria de Turbo Propuisores,SA 





Con el fin de incentivar la investigación y divulgación sobre la actualidad, procedimientos, 
utilización, sostenimiento y operación del material aeronáutico o aeroespacial, se crea un premio anual, 
con el patrocinio de Industria de Turbo Propulsores S.A. (ITP) para premiar al mejor trabajo 


Bases del Premio: 


1.— El citado premio estará dotado con la canti- 
dad de 3.000 euros. Por primera vez se entrega- 
rán a los publicados en el año 2011. 


2.— Entrarán en el concurso todos los trabajos, 
ya sean de actualidad, procedimientos de utiliza- 
ción, sostenimiento u operación del material aero- 
náutico o aeroespacial. 


Personal del Consejo de Redacción de esta re- 
vista hará una selección de diez artículos. Estos 
serán remitidos a los miembros del Jurado, quie- 
nes podrán proponer al presidente, en un plazo 
de quince días desde su recepción, la inclusión de 
algún artículo de los publicados y no incluidos en 
los seleccionados previamente por el Consejo de 
Redacción. Estos nuevos artículos serán remitidos 
y calificados por el Jurado. 
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publicado en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 


3.— El Jurado encargado de evaluar los artícu- 
los estará presidido por el Director de la Revista y 
compuesto por personal del Ejército del Aire y de 
Industria de Turbo Propulsores S.A. (ITP). Actuará 


como secretario personal de la revista. 


4.— Los componentes del Jurado deberán tener 
en cuenta al juzgar los artículos el interés (por el 
tema, la forma de tratarlo y su valor aeronáutico), 
la originalidad, la redacción, amenidad y el con- 
cepto general que le merece. 


5.— El premio podrá declararse desierto si, a 
juicio del Jurado, los artículos publicados no reu- 
niesen la calidad necesaria. 


6.— La concesión de este premio se dará a co- 
nocer en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica 
y al autor o autores galardonados se les hará en- 
trega del importe del premio en un acto que se 
convocará al efecto. 
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LA MUERTE DE OSAMA BIN LADEN EN UNA OPERACIÓN ENCUBIERTA DE FUERZAS 
ESTADOUNIDENSES EN SUELO PAKISTANÍ PUSO FIN A UNA DE LAS BÚSQUEDAS MÁS 
INTENSAS DE LA HISTORIA Y A UNA PESADILLA PARA LA CASA BLANCA. PERO ESTE 
TRIUNFO HA DETERIORADO AÚN MÁS LAS SENSIBLES RELACIONES ENTRE DOS 
ESTRECHOS ALIADOS EN LA LUCHA GLOBAL CONTRA EL TERRORISMO Y EN 
LA GUERRA QUE SE LIBRA CONTRA LOS TALIBANES EN AFGANISTÁN. 





SE BUSCA A OBL: 
OSAMA BIN LADEN 


1 11 de septiembre de 2001 cuatro 

aviones comerciales secuestrados 

por diecinueve miembros de la 
red yihadista Al-Qaeda causaban más 
de 3.000 muertes en Estados Unidos. 
Esta cadena de atentados, perpetrada 
por estos diecinueve terroristas suici- 
das, llevó el terror, la inseguridad y la 
desconfianza a suelo estadounidense. 
Las víctimas, la destrucción del World 
Trade Center, los daños en el Pentágo- 
no y la pérdida de las cuatro aeronaves 
hacen de él el peor ataque terrorista su- 
frido por la primera potencia del mun- 
do. Según las conclusiones de las in- 
vestigaciones oficiales del Gobierno 
estadounidense, los ataques eran res- 
ponsabilidad de Al-Qaeda 





miento del régimen islámico, suponía 
el primer paso en la búsqueda de bin 
Laden. A finales de 2001 fue sacado 
de su refugio en las cuevas de Tora 
Bora por los intensos bombardeos de 
los B-52 de la USAF. Miles de tonela- 
das de bombas, incluyendo las Daisy 
Cutters de 7.500 kilos, cayeron cons- 
tantemente sobre sus cabezas hasta 
que, el 9 de diciembre, junto a 50 mili- 
cianos, Osama escapaba por el Valle 
del Tirah en dirección a Peshawar en 
varios pick-ups. La pista se desvane- 
cía, los rumores sobre su estado de sa- 
lud o supuestas muertes eran múltiples 
pero confusos y solo parecía haber una 
certeza: Osama bin Laden estaba es- 
condido en algún lugar de Pakistán. La 
comunidad de inteligencia estadoun1- 
dense, muy tocada tras el 11-S, volvía 











y Osama bin Laden. Tras 
los atentados, la adminis- 
tración del entonces presi- 
dente George W. Bush 
declaró la “guerra contra 
el terrorismo”. Osama bin 
Laden y sus lugartenien- 
tes se convirtieron en los 
principales objetivos y 
Afganistán, el país domi- 
nado por los talibanes en 
el que estaban cobijados, 
el primer escenario de es- 
ta guerra global contra el 
terror. La invasión, ade- 
más de lograr el derroca- 





EL PRESIDENTE OBAMA SIGUE 
EN DIRECTO LA OPERACIÓN 

DESDE LA CASA BLANCA JUNTO 
A SUS COLABORADORES. 
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EL EQUIPO DE SEAL 
EN UN BUQUE DE LA NAVY 
ESTADOUNIDENSE. 








a quedar en entredicho y ni siquiera las 
millonarias recompensas pudieron pro- 
porcionar datos de su paradero real. 
Aunque se especuló en diversas oca- 
siones con su muerte, bin Laden se 
convirtió en una persona anónima en- 
tre los 180 millones de habitantes de 
Pakistán, un país aliado de Estados 
Unidos en la guerra contra el terror pe- 
ro santuario de grupos islamistas. La 
maquinaria estadouniden- 
se tuvo que desengrasarse, 
adaptar las lecciones y re- 
cursos de la Guerra Fría, 
alcanzar un grado de cola- 
boración interagencias sin 
precedentes y optimizar el 
uso de la inteligencia hu- 
mana (espías) o de las úl- 
timas tecnologías (satéli- 
tes y UAVSs) para lograr 
un objetivo muy concreto: 
localizar a bin Laden. El 
comienzo del hilo fue la 
detención de 2004 de 
Hassan Ghul por fuerzas 





kurdas en Irak. Supuesta- 
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BLACK HAWK “PAVE HAWKkK”, 
EL CABALLO DE BATALLA 
DE LOS SEAL. 


mente había colaborado con el líder de 
Al Qaeda Abu Musab al-Zarqaw1 y 
proporcionó la pista de un hombre 
apodado “al Kuwaiti”, un correo entre 
la cúpula de Al Qaeda y los jefes de la 
organización en Afganistán y Pakistán. 
Su declaración, sumada a las obtenidas 
de otros detenidos en manos de Esta- 
dos Unidos o del ISI (Inter-Services 
Intelligence, el poderoso servicio de 






































¿OSAMA BIN LADEN 


inteligencia de Pakistán), como Khalid 
Sheikh Mohammed, Abu Farj al-Libi, 
Abu Zubaydah o Ramz1 bin al-Shibh, 
permitió a la CIA dar con él en 2006. 





DE PROPAGANDA 
DE-AL QAEDA. 





El mensajero de bin Laden, y su her- 
mano, vivían en Pakistán. La NSA 
(National Security Agency) se encargó 
de interceptar todas sus llamadas y las 
de su círculo cercano. Mientras, desde 
el cielo, los satélites de la NGA (Na- 
tional Geospatial-Intelligence Agency) 
y los silenciosos UAV RQ-170 “Senti- 
nel” no perdían ni uno de sus pasos. 
Este 2011 la CIA tenía ya una certeza, 
bin Laden vivía en una residencia forti- 
ficada valorada en un millón de dólares 
situada en Abbottabad, una ciudad cer- 
cana a Islamabad, capital de Pakistán, y 
sede de una de las más prestigiosas 
academias militares del país, el equiva- 
lente al West Point estadounidense. 
Otra clave para la identificación del ob- 
jetivo fue la ausencia de equipamientos 
tecnológicos en la residencia, desde la 
habitual antena parabólica a cualquier 
tipo de conexión telefónica o Internet. 


; LA OPERACIÓN 
“RELAMPAGO” 


A pesar de los es- 
fuerzos y despliegue 
de las agencias de 1n- 
teligencia estadoun1- 
denses, y tal como 
confirmó el presidente 
Obama, no había ni 
una sola imagen de 
bin Laden dentro del 
edificio de Abbotta- 
bad, aunque las supo- 
siciones de que residía en él desde 
2005 eran muy elevadas. En marzo 
Obama conoció de primera mano los 
resultados de la búsqueda y a lo largo 
de seis semanas mantuvo cinco reunio- 
nes de alto nivel en la Casa Blanca pa- 
ra perfilar los detalles de la operación. 
El pasado 29 de abril, el presidente es- 
tadounidense daba luz verde al ataque. 
Por cuestiones de seguridad ni los da- 
tos de inteligencia ni los de la opera- 
ción militar fueron compartidos con 
Pakistán, pese a ser técnicamente una 
nación aliada y pese a que ejecutar ac- 
ciones encubiertas en territorios sobe- 
ranos de otra nación conlleva muchas 
complicaciones políticas, diplomáticas 
y militares. Desde la Sala de Crisis de 
la Casa Blanca, el presidente estadou- 
nidense, acompañado por la secretaria 
de Estado, Hillary Clinton, y los aseso- 
res de seguridad, siguió en directo una 
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operación que fue descrita, unánime- 
mente, como “los cuarenta minutos 
más largos” de sus vidas. Fue el tiem- 
po que necesitaron los SEALs de la 
Navy estadounidense en poner fin a 
diez años de búsqueda, desde que fur- 
tivamente llegaron en helicóptero al 
edificio, rodeado por muros de más de 
tres metros rematados con alambres de 
espino, hasta que lo abandonaron tras 
comunicar “Relámpago”, la palabra 
clave para “Ha muerto”. El uno de ma- 
yo Obama hacía público en un discur- 
so televisado a la nación el éxito de es- 
ta misión. El objetivo era 
capturar a bin Laden pero 
“hubo resistencia” y murje- 
ron cinco personas: el fun- 
dador de Al Qaeda, de un 
disparo en la cabeza y otro 
en el pecho, uno de sus hi- 
jos, el mensajero y su her- 
mano, y una mujer que, se- 
gún la Casa Blanca, era una 
de las esposas de bin La- 
den. Ninguno de los miem- 
bros del secreto “Equipo 
Seis” (o Naval Special 
Warfare Development 
Group - DEVGRU) de los 
SEAL (SEa, Air and Land) 
sufrió daños en el breve ti- 
roteo. Tan solo se perdió 
un helicóptero por proble- 
mas técnicos. Este aparato, 
supuestamente una evolu- 
ción “stealth” del Black 
Hawk HH-60 “Pave 
Hawk” empleado en opera- 
ciones especiales, fue par- 
cialmente destruido por el 
equipo de asalto antes de 
su partida hacia la seguri- 
dad del portaaviones USS 
Carl Vinson (desplegado 
en aguas del mar Arábigo). 
A bordo, tras verificar con 
el ADN su identidad, bin 
Laden recibió sepultura en el mar res- 
petando los preceptos y prácticas del 
Islam, una religión contra la que Esta- 
dos Unidos no está en guerra, tal como 
ha asegurado el presidente Obama. 
Además del cuerpo de bin Laden, los 
SEAL, después de un rastreo metódico 
de toda la residencia, también se hicie- 
ron con documentos, cinco ordenado- 
res, 10 discos duros y 100 sistemas de 
almacenamiento de datos. Esto supone 








«Los ingentes recursos 
dedicados a la búsqueda 
de bin Laden se podrán 
destinar ahora a terminar 
la larga guerra contra 
el terrorismo» 


un enorme salto cualitativo y cuantita- 
tivo en la incautación de material de 
inteligencia perteneciente a Al Qaeda. 
Especialistas de las agencias de inteli- 
gencia, principalmente de la CIA 


ASIAN = EN 
LADEN EN ABBOTTABAD. 





(Central Intelligence Agency), NSA 
(National Security Agency) y el depar- 
tamento de Justicia de EE.UU., traba- 
jan en ellos para desentramar cualquier 
bite de información que pueda llevar a 


«El egipcio 
Ayman al-Zawahirti 
“El Médico” podría ser 
el sustituto de bin Laden» 








la captura de miembros de la organiza- 
ción, localizar sus “bases” y escondi- 
tes, desbaratar cualquier tentativa de 
atentado o desentramar sus redes de fi- 
nanciación y adquisición de material 
bélico y logístico. La que ha sido una 
operación “humillante” para las élites 
militares de Pakistán, supuestamente 
ignorantes tanto de la presencia de bin 
Laden en el vecindario como de las ac- 
tividades estadounidenses en el mis- 
mo, ha supuesto una lluvia de alaban- 
zas y felicitaciones a la CIA desde el 
extranjero y desde la política domésti- 
ca, indistintamente de de- 
mócratas como de republi- 
canos. Han sido las prime- 
ras tras una década de 
duras críticas por no haber 
evitado el 11-$S o por los 
vuelos secretos para trasla- 
dar a presos a cárceles 
ocultas donde se les some- 
tía a técnicas de interroga- 
ción extremas. Con la 
muerte de bin Laden han 
demostrado que son capa- 
ces de obtener información 
de diferentes tipos y desde 
diferentes medios, de ana- 
lizarla y de elaborar y lle- 
var a cabo planes de actua- 
ción en el terreno con éxi- 
to. Es una labor que 
ejecutan con precisión sus 
agentes O los UAV en “ca- 
si” cualquier punto del pla- 
neta. Además, el éxito de 
la operación en Pakistán, 
supone un importante pun- 
to aparte para muchos de 
sus artífices. El almirante 
Michael Glenn “Mike” 
Mullen abandonará en sep- 
tiembre su cargo de jefe 
del Estado Mayor Conjun- 
to de EE.UU. Leon E. Pa- 
netta, un veterano político 
demócrata, abandonó a finales de ju- 
nio la dirección de la CIA para susti- 
tuir en la secretaría de Defensa a otro 
peso pesado, Robert Gates. Su puesto 
en la Agencia ha sido ocupado por el 
general David Petraeus, hasta enton- 
ces comandante de la ISAF y de la 
USFOR-A en Afganistán tras haber 
sido el comandante de la Fuerza Mul- 
tinacional en suelo iraquí desde febre- 
ro de 2007 hasta septiembre de 2008. 
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FRESTOS DEL HELICÓPTERO 
ESTADOUNIDENSE PERDIDO 
EN LA OPERACIÓN CONTRA 


AL QAEDA TRAS OSAMA BIN 
LADEN 


En su discurso televisado a la nación 
para comunicar la muerte de Osama 
bin Laden, el presidente estadouniden- 
se aseguró que, con la desaparición del 
hombre más buscado del mundo, “se 
ha hecho justicia”. Pero su fin no supo- 
ne el fin de Al Qaeda, la red terrorista 
internacional creada por Laden. Los 
Estados Unidos tienen su gran victoria, 
Al Qaeda tiene a su mártir. Los ingen- 
tes recursos dedicados a su búsqueda 
se podrán destinar ahora a terminar la 
larga guerra contra el terrorismo, im- 
pedir la revancha o los avances del te- 
rrorismo o evitar que se cometan nue- 
vos atentados, como los sucedidos en 
Estados Unidos, Londres, Madrid, Bali 
o Estambul, entre otros. Bin Laden era, 
desde hace mucho años, más un sím- 
bolo que un caudillo, pero su hueco 
debe ser ocupado y el que parece me- 
jor situado es su lugarteniente, el egip- 
cio Ayman al-Zawahiri “El Médico”, 
el estratega del terrorismo global y el 
próximo hombre a buscar en la lista de 
Estados Unidos. En paradero descono- 
cido desde 2001 su actividad mediática 
ha sido, sin embargo, intensa. Como 
portavoz oficial de Al Qaeda se han di- 
fundido decenas de vídeo suyos desde 
2003. Otros candidatos posibles son 
Abu Yahya el Libi, líder teológico de 
Al Qaeda y protagonista habitual de 
sus vídeos de propaganda y amenaza; 
Adnan el Shukrijumah, responsable de 
las acciones terroristas fuera de Afga- 
nistán y buen conocedor de Estados 
Unidos ya que su padre, saudí, emigró 
a Nueva York; Khalid al Habib, jefe 
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POSIBLE ASPECTO DEL, 
BLACK HAWK MODIFICADO 
PARA OPERACIONES 
SILENCIOSAS. 








militar de Al Qaeda; o Atiyah Abd al 
Rahman, el experto en explosivos y 
supuesto intermediario con las organi- 
zaciones yihadistas presentes en el 
norte de Africa y Oriente Próximo. Pe- 
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ELIMINADO. 











ro la presión ejercida por Estados Uni- 
dos y sus aliados ha logrado arrinconar 
y diezmar a los líderes de Al Qaeda, 
aunque no impedir el nacimiento y 
crecimiento de las que hoy se conocen 
como “franquicias”. De una estructura 
monolítica comandada y dirigida ideo- 
lógicamente por bin Laden y sus lugar- 
tenientes, ahora la acción del terror es- 
tá en manos de grupos dispersos y casi 
independientes como Al Qaeda en el 
Magreb Islámico, Al Qaeda en la Pe- 
nínsula Arábiga (AQAP) o las decenas 
de células locales que son la pesadilla 
de las fuerzas de seguridad y de los 
servicios de inteligencia de decenas de 
países. Los últimos acontecimientos 
políticos y sociales en muchos países 
musulmanes les han hecho perder mu- 
cho apoyo popular y la continua ofen- 
siva internacional ha mermado sus re- 
cursos humanos y capacidades opera- 
tivas, pero están lejos de ser 
derrotados. Diez años después del 11- 
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S tienen más miembros, mejor forma- 
dos y muy repartidos por el mundo, 
por lo que su alcance geográfico es 
mucho mayor y más factible. Además 
su victoria no es ganar, es no ser de- 
rrotados. Con pocos recursos pueden 
continuar una guerra de desgaste en la 
que las naciones “afectadas” invierten 
presupuestos millonarios, involucran a 
múltiples estructuras y combaten a un 
terror que llega de manera inesperada 
en forma de atentados, secuestros, 
propaganda, amenazas... Contra ellos, 
de momento, el triunfo pasa por impe- 
dir que esas células o franquicias dis- 
persas se combinen en un todo o que 
puedan llegar a un estado de madurez 
operativa en el que se conviertan, cada 
una y por sí misma, en amenazas es- 
tratégicas internacionales. 


LAS (COMPLICADAS) 
RELACIONES ENTRE 
PAKISTAN Y ESTADOS UNIDOS 


Socios en la lucha contra los soviét1- 
cos en Afganistán, Estados Unidos y 
Pakistán volvieron a darse la mano tras 
el 11-S. El ISI pakistaní mantenía des- 





776 REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septiembre 2011 











de la guerra contra los soviéticos 
(1979-89), estrechas relaciones con el 
comandante muyahidín afgano Yalalu- 
dín Hagani y su organización, un gru- 
po considerado como el precursor de 
Al Qaeda y que fue receptor de ayudas 
de bin Laden, Pakistán y la CIA. Este 
apoyo, y otros similares, no impidieron 
que Islamabad se convirtiese, después 
del 11-S, en uno de los principales 
aliados de Estados Unidos en la “gue- 
rra contra el terror”. Con la famosa fra- 
se “estás conmigo o estás contra mí”, 
el entonces presidente George W. 
Bush logró el apoyo del entonces pre- 
sidente de Pakistán, el general Pervez 
Musharraf, y la promesa de que se cor- 
tarían los lazos con los talibanes. A 
cambio, Washington entregó 18.000 
millones de dólares en ayuda militar 
para combatir a Al Qaeda y a los fun- 
damentalistas, una guerra que ha costa- 
do a Pakistán la vida de 35.000 civiles 
y 5.000 miembros de las fuerzas de se- 
guridad en estos 10 años. Sin embargo, 
en este tiempo, no han cesado las acu- 
saciones de doble “juego” en la lucha 
contra la insurgencia islámica o de t1- 
bieza en la lucha contra Al Qaeda y los 
talibanes. Islamabad ha mantenido un 
doble juego y un complicado equili- 
brio para evitar el caos o la guerra civil 
en el país: parecer que hace mucho sin 
hacer demasiado. Para contentar a la 
población, cuyo sentimiento antiamerl- 
canista va en ascenso, y para evitar 
conflictos con los militantes islámicos 
presentes en las regiones del norte, el 
ISI (considerado un estado dentro del 
Estado) negocia treguas y repartos te- 
rritoriales con ellos, a cambio de armas 
y dinero, a la vez que intenta, “discre- 
tamente”, mantener las estrechas rela- 
ciones personales e ideológicas forja- 
das hace años. Para contentar a Was- 
hington, aliado y amigo fundamental 
en la contención del enemigo histórico 
de Pakistán, la India, se le entrega a 
Washington “inteligencia” y se com- 
bate a los militantes extranjeros de Al 
Qaeda que se encuentren dentro de sus 
fronteras o a los radicales que impidan 
el paso de los convoys occidentales 
hacia Afganistán. Además, Pakistán, el 
segundo estado musulmán más pobla- 
do del mundo y país clave en la guerra 
de Afganistán, ha rechazado tajante- 
mente y contra toda evidencia cual- 
quier hipótesis de vínculos con los ra- 





dicales islámicos y replica, ante las 
acusaciones de Washington, que son 
los que más miembros de Al Qaeda 
han capturado. Pero, mientras sus 1n- 
formes localizaban a bin Laden en las 
zonas montañosas fronterizas con Af- 
ganistán, la operación estadounidense 
en Abbottabad, una ciudad a medio ca- 
mino entre la frontera con Afganistán 
y Cachemira, dejaba nuevas incógnitas 
en el tablero. Para aclarar cómo Osama 
bin Laden pudo vivir durante cinco 
años en su escondite, sin ser molestado 
ni localizado, el primer ministro pa- 


LA MUERTE DE BIN LADEN ES NOTICIA 
EN TIMES SQUARE, NUEVA YORK, 
LA CIUDAD DEL 1165. 
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Prince, the Emur, Alar Abdallah, Mujadid Stoy kh, Hajj, the Director 











quistaní, Yusuf Raza Gilani, ha anun- 
ciado ante el Parlamento de su país 
que se abrirá una investigación a la vez 
que aseguraba que cualquier “acusa- 
ción de complicidad e incompetencia” 


«Washington ha entregado 
a Pakistán 18.000 millones 
de dólares en ayuda militar 
para combatir a Al Qaeda» 








es “absurda” y que nunca existió “con- 
fabulación” con la red terrorista creada 
por bin Laden ni con él mismo. En el 
exterior no hay muchas dudas de que, 
al menos, el presidente Asif Alí Zarda- 
ri, viudo de la asesinada ex primera 
ministra Benazir Bhutto, la cúpula mi- 
litar, el ISI y, por supuesto, su jefe, el 
teniente general Ahmed Shuja Pasha, 
conocían el inexpugnable escondite 
donde vivía, cerca de la capital y de la 
academia militar paquistaní, el enemi- 
go número uno de Estados Unidos. In- 
cluso algunos creen que Laden disfrutó 


e, 





durante este tiempo de la protección y 
discreción de la Sección “S” del ISI, 
una unidad oficialmente inexistente 
formada por una élite de especialistas 
en servicios de inteligencia y operacio- 
nes especiales. Tal es la desconfianza 
entre las dos naciones que, según 
EE.UU., no informó a sus aliados de la 
operación militar contra el líder de Al 
Qaeda por motivos de seguridad. Solo 
cuando estuvo concluida, y con los 
SEAL de regreso, fueron informados 
telefónicamente el presidente Zardari 
por el presidente Obama y el jefe del 
Estado Mayor de Pakistán, Ashfaq Ka- 
yani, por su homólogo estadounidense, 
Mike Mullen. La muerte de Osama y 
las críticas por los letales ataques de 
CUAV:s estadounidenses en territorio 
pakistaní abren un nuevo capítulo en 
las difíciles y deterioradas relaciones 
entre Washington e Islamabad, dos na- 
ciones con demasiadas necesidades de 
entendimiento y de seguir siendo “alia- 
das y amigas”, por poco que sea MM 
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Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» a los mejores artículos publicados en el año 2011. 
Con el patrocinio de EFADS CASA 


+ 


EADS 


CASA 


La divulgación en el Sl grado posible del pensamiento y de la doctrina aeronáutica, de la técnica 


y conocimiento aeroespaciales y de 


creación literaria enfocada a este fin para ser plasmada en las páginas 


os hechos que afectan a nuestro file del Aire, aconseja que se estimule la 


e la Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 


A ese fin, y con el patrocinio de EADS CASA, se crean dos premios anuales que sirvan para galardonar a 
aquellos que con sus trabajos mantengan el prestigio e interés de nuestra publicación. 


Bases del Premio: 
1.— Los citados premios estarán dotados con las siguien- 
tes cantidades: 1” Premio: 2.500 euros 

2- Premio: 1.500 euros 
2.— En el mes de febrero, personal del Consejo de Redac- 
ción de esta revista hará una selección de un mínimo de 
diez artículos publicados durante el año anterior. Estos serán 
remitidos a un jurado presidido por el Director de la Revista 
y compuesto por personal del Ejército del Aire y de EADS 
CASA. Actuará como secretario personal de la revista. 
Los miembros del jurado podrán proponer al presiden- 
te, en un plazo de quince días después de la recepción 
de los mencionados en el párrafo anterior, la inclusión 
de algún artículo de los publicados y no incluidos en 


los seleccionados previamente por el Consejo de Re- 
dacción. Estos nuevos artículos serán remitidos y califi- 
cados por el Jurado. 

3.— Los componentes del jurado deberán tener en cuenta al 
¡juzgar los artículos el interés (por el tema, la forma de tra- 
tarlo y su valor aeronáutico), l originalidad, la redacción, 
amenidad y el concepto general que le merece. 

4.— Los premios podrán declararse desiertos total o par- 
cialmente si, a juicio del Jurado, los artículos selecciona- 
dos no reuniesen la calidad necesaria. 

5.- La concesión de estos premios se dará a conocer en 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica y a los autores 
galardonados se les hará entrega del importe del premio 
en un acto que se convocará al efecto. 


¡ náutica 


a de E FA AAA AA — A 


Premio «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» al mejor artículo sobre helicópteros 2011. 
Con el patrocinio de Eurocopter España 


S eurocopter 
españa 
an EADS Company 


Con el fin de incentivar la investigación y divulgación sobre la historia, actualidad, procedimientos, utilización 
y operación de los Daria ie se crea un premio anual, con el patrocinio de EUROCOPTER España S.A., 


para galardonar al mejor tra 


Bases del Premio: 

1.— El citado premio estará dotado con la cantidad de 
3.000 euros. 

2.— Entrarán en el concurso todos los artículos sobre 
helicópteros publicados en la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica durante el año 2011. 

Si el número de trabajos publicados fuera superior a diez, 
personal del Consejo de Redacción de esta revista hará una 
selección de diez artículos. Estos serán remitidos a los miem- 
bros del Jurado, quienes podrán proponer al presidente, en 
un plazo de quince días desde su recepción, la inclusión de 
algún artículo de los publicados y no incluidos en los selec- 
cionados previamente por el Consejo de Redacción. Estos 
nuevos artículos serán remitidos y calificados por el Jurado. 
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ajo publicado en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica durante el año 2011. 


3.— El Jurado encargado de evaluar los artículos esta- 
rá presidido por el Director de la Revista y compuesto 
por personal del Ejército del Aire y de EUROCOPTER 
España. Actuará como secretario personal de la revista. 

4.— Los componentes del Jurado deberán tener en cuen- 
ta al juzgar los artículos el interés (por el tema, la forma 
de odo y su valor aeronáutico), la originalidad, la re- 
dacción, amenidad y el concepto general que le merece. 

5.— El premio podrá declararse desierto si, a juicio del Jura- 
do, los artículos publicados no reuniesen la calidad necesaria 

6.- La concesión de este premio se dará a conocer en 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica y al autor o au- 
tores galardonados se les hará entrega del importe del 
premio en un acto que se convocará al efecto. 
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DOSSIER 
Le Bourget 2011 


| pasado mes de junio una Comisión del Ejército del Aire se desplazó al Salón Aeronáutico Internacional de París, Le 
E Bourget 2011, que abría sus puertas entre los días 20 y 26. Esta feria bianual, que este año celebra su 49 edición, es 

el principal evento del sector aeroespacial mundial y, una vez más, ha sido escaparate para los últimos avances y 
ofertas en los campos de la tecnología y los servicios asociados a este mercado. Por primera vez en esta edición se han 
superado las 2100 empresas expositoras de los sectores de la aviación comercial, civil y militar y se han alcanzado las 
290 delegaciones oficiales de más de 100 países, habiéndose superado igualmente los datos de visitantes y periodistas 
acreditados en relación a la edición anterior, lo que parece ser un claro signo de la recuperación del sector. 

Como es costumbre, el Consorcio de Industrias Aeronáuticas y Aeroespaciales Francesas (GIFAS), organizó paralela- 
mente un Programa de Conferencias sobre Aeronáutica, Defensa, Espacio y Seguridad, en las que participaron importan- 
tes personalidades de la Industria y Gobierno ligados a cada uno de esos campos. 

Junto con los 28 pabellones internacionales y la exposición de 150 aeronaves, el invitado especial de este año fue el 
avión de impulso solar de la empresa suiza “Solar Impulse” que levantó gran interés. Esta invitación es fruto de los recien- 
tes éxitos logrados por este proyecto que comenzó en el año 2003 y que el pasado 8 de julio de 2010 logró, por primera 
vez en la historia, volar con éxito durante el día y la noche sin combustible durante 26 horas propulsado Únicamente por 
energía solar. Este hito permite demostrar el potencial de las nuevas tecnologías en términos de ahorro de energía, así co- 
mo incentivar nuevos proyectos relacionados con la aplicación de energías renovables en el mundo de la aviación. 

En cuanto a las aeronaves tripuladas presentes en el certamen, despertó gran interés la presencia del A400M y la exhi- 
bición aérea del A380. Además, se pudieron ver otras muchas plataformas aéreas, destacando las siguientes de entre las 
más de 150 presentes: Rafale, Eurofighter “Typhoon”, Boeing B787 y B747-800, A330-MRTT, C295-EW, C130), AN 158, 
Suko¡ Superjet 100, ATR 72-600 y Bombardier CRJ/1000. 

Como viene siendo habitual en los últimos certámenes aéreos, la industria presentó un gran número de Sistemas 
Aéreos no Tripulados (UAS), lo que confirma la apuesta firme del Sector Aeronáutico por un futuro, del que el EA no pue- 
de ser ajeno, en que las Aeronaves no Tripuladas (UAV) jugarán un papel decisivo en las “Operaciones Aéreas”. 

De entre los UAS presentados en el Salón dos proyectos centraron la atención de la comisión del EA. En primer lugar el 
TALARION de EADS, proyecto en el que España participa junto con Francia y Alemania para el desarrollo de un UAV es- 
tratégico, en el que EADS continua trabajando “a riesgo” tratando que las naciones definan sus intenciones y puedan 
comprometerse finalmente con el mismo. En segundo lugar el modelo NEURON expuesto por Dassault, un desarrollo 
cooperativo internacional europeo liderado por Francia, en el que participan Suecia, Italia, España, Grecia y Suiza, de un 
demostrador tecnológico de un sistema con un vehículo aéreo no tripulado con capacidad de ataque aire-superficie y ca- 
racterísticas de baja observabilidad. 

En cuanto a Helicópteros, la estrella fue el nuevo modelo de Eurocopter X3. La comisión del EA centró este año su inte- 
rés en otros modelos de esta compañía: NH-90 y EC-725. En relación al primero, designado como Helicóptero Multipro- 
pósito de las FAS, el EA, que participa bajo la dirección de DGAM en las fases de ensayos y aceptación de la aeronave, 
recibirá 6 de las 38 unidades que se pretenden adquirir para las FAS españolas. Estas unidades sustituirán inicialmente a 
los HD-19 del EA. En cuanto al EC-725, helicóptero CSAR (SAR de Combate) de altas prestaciones que fue evaluado por 
el EA en 2008, reúne todos los requerimientos como futuro Helicóptero CSAR para el EA que pretende contar con un es- 
cuadrón CSAR de 10 unidades. 

Fue, por otro lado, de gran interés el armamento de nuevo desarrollo que la Industria presentaba en esta Feria. Este as- 
pecto, por su importancia, será objeto de un artículo específico dentro de este Dossier. 

En cuanto a los eventos producidos durante el Salón Internacional de Le Bourget 2011 se destacan dos: a) la firma por 
parte de los Directores de Armamento de España, Francia, Alemania, Reino Unido y Bélgica del MoU de “in =service 
support” del A400M, que se espera sea asimismo ratificado por Turquía en las próximas semanas. Firma que tuvo lugar 
en el Salón la tarde del martes 21 de junio y a la que asistió el General Jefe de la comisión del EA acompañado por el Jefe 
del Programa A400M del EA, y b) la firma entre IAl y EADS del contrato de desarrollo del radar de alerta temprana del sis- 
tema C-295 AEW£C (Airbone Early Warning and Command) de Airbus Military. 

En resumen, el Certamen ha sido un claro signo de recuperación del sector aeroespacial que, en su vertiente civil, pa- 
rece haber dejado atrás la crisis económica, donde las más importantes industrias aeroespaciales del mundo estuvieron 
representadas y en el que se ha logrado un nuevo record de contratos anunciados. 

Con independencia de la situación económica y los planes de austeridad en curso, el Ejército del Aire continúa estu- 
diando, planeando y preparando con optimismo su futuro, constituyendo estos Salones Internacionales un excelente apo- 
yo para ese Planeamiento y Visión de Futuro. 


RUBÉN GARCÍA SERVERT 
General de Brigada 
Jefe de la División de Planes del Estado Mayor del Aire 
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Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 
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Airbus Military e Israel Aerospace Industries (IAI) han 
unido sus recursos para desarrollar y comercializar 
conjuntamente la nueva versión de la plataforma 
aérea Airbus Military C295, equipada con un sistema 


de Alerta Temprana y Control del espacio aereo 



















A 
- — LOSUAS, EL ÁREA CON MAYORES NOVEDADES  ronaves para tener suficiente visión de lo que está 
EN EL SALÓN A sucediendo a su alrededor y poder maniobrar para 
os sistemas de vehículos aéreos no tripulados evitar una colisión. 
suponen un sector del mercado aeronáutico A 
a tanto civil como militar para el que se estima ISRAEL, UNA POTENCIA INDUSTRIAL EN -EL.CAMPO 
; una gran demanda en los próximos años, una vezse  DELOS UAS a 
acuerde la normativa internacional a cumplir con Las principales empresas-israetíeshan mostrado 
| E ión-a su inclusiórren espacio aéreo no segrega- sus novedades en el área de sistemas aéreos no tri-. — 
| do y puedan completarse los desarrollos actuales. pulados en el que son líderes en el mercado junto 
- El objetivo principal de-los desarrollos es poder con los Estados Unidos desde hace una década. 
: garantizar el vuelo en zonas donde operan aerona--_En el salón se han podido ver una serie de UAVS 
ves pilotadas de todo tipo, ya sean aviones o heli- actualmente en servicio de diferentes tamaños y au- 
cópteros y consecuentemente avanzar en el tema  tonomía como la familia Heron-e-el Hermes. 
del “sense and avoid” es decir sensores de los que Dentro del conjunto de UAS presentados destaca 
pe - deben disponer a bordo y en tierra esta clase de ae- el nuevo concepto desarrollado por IAl para sumi- 
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nistrar Capacida 

zaje y despegue vertical y propulsió éctrica. 
El Panther es una aplicación de este concepto. 
Con unas 143 libras de peso combina el vuelo con 
ala fija y ala rotatoria, aunque la forma responde a 


_Una aeronave de ala fija. La aeronave despega con 


la potencia de tres hélices en vertical y en control 
automático realiza una transición al vuelo conven- 
cional de ala fija cortando la potencia de la hélice 
situada en la parte posterior del fuselaje y propul- 
sándose con las dos situadas en las alas, que han si- 
do giradas colocándose en un plano vertical. 

La autonomía de misión es de unas seis horas y 
puede volar a unos cuarenta nudos y a una altitud 
- de 3.000 pies con un alcance de unas treinta y 


— 
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El Panther ha sido probado en vuelo y está des” 
pertando un gran interés para gran variedad de mi- 


siones, incluyendo las embarcadas.-El Panther-ofre-- 
ce una versatilidad de despegue y unas mejores ca- 


racterísticas de permanencia en zona que los 
vehículos de ala fija de su categoría. 


TeLEMOS, UN-UAS SURGIDO DE LA COOPERACIÓN 
ANGLO-FRANCESA — 

Como consecuencia del espíritu de cooperación 
surgido en la cumbre anglo-francesa de defensa y 
seguridad del pasado año, Dassault y BAE Systems 
han aunado esfuerzos en un proyecto conjunto de 
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desarrollo de un sistema aéreo no tripulado (UAS) 
denominado Telemos. 

El antecesor del Telemos ha sido el Mantis de Bab 
Systems. El Mantis nació como un demostrador tec- 
nológico de BAE en el campo de los UAS y fue dise- 
ñado para cumplir misiones ISTAR (Inteligencia, Vi- 
gilancia, Adquisición de blancos y reconocimiento). 
El prototipo voló por primera vez en Australia en el 
2009 y el Ministerio de Defensa británico (UK MoD) 
consideró desarrollos adicionales que lo hubieran 
transformado en un sistema listo para producción. 
Posteriormente se exploró la posibilidad de un pro- 
grama conjunto con Italia y Francia y fue finalmente 
en la cumbre de noviembre de 2010 donde se con- 
solidó la idea de lanzar un programa franco-británi- 
co con el objetivo de trabajar juntos en un UAV MA- 
LE (altitud media, gran permanencia en misión) de 
próxima generación para el periodo 2015-2020. En 
febrero de 2011 las empresas BAE Systems y Das- 
sault firmaron un acuerdo (MoU) para elaborar pro- 
puestas con relación a este programa con vistas a ser 
seleccionadas para llevarlo adelante. 

Los dos Ministerios de Defensa han estado traba- 
jando para poder armonizar los requerimientos na- 
cionales previos en unos conjuntos, válidos para 
ambos países, objetivo que al parecer está cerca de 
ser conseguido. 

Al día de hoy no está claro todavía cómo va a ser 
adquirido el nuevo proyecto conjunto de UAV. 
Aunque el programa Telemos esta llevándose a ca- 
bo bajo la hipótesis de que va a ser seleccionado, el 
acuerdo de la cumbre de noviembre se refiere al 
desarrollo de una fase de valoración competitiva 
presupuestada conjuntamente para 2011. Los dos 
gobiernos están discutiendo todavía si es posible 
una adjudicación directa o es necesaria una compe- 
tición. 

La configuración final del Telemos no está todavía 
clara. Mientras se asume que el diseño de la plata- 
forma derivará del Mantis, el sistema no será única- 
mente un vehículo aéreo al que se le incorporan 


Dassault y BAE Systems han aunado esfuerzos 
en un proyecto conjunto de desarrollo de un 
sistema aéreo no tripulado (UAS) denominado 
elemos. 


una serie de sensores, sino un sistema completa- 
mente integrado con sensores, un sistema de misión 
que los controla, un sistema de control en tierra, el 
vehículo aéreo con una carga de pago y toda una 
capacidad de integración y comunicación en un 
amplio escenario de batalla. 

Los requerimientos para suministrar Combat IS- 
TAR van desde el alcance de los aviones de comba- 
te tácticos tripulados a los sistemas aéreos de com- 
bate no tripulados (UCAV) con elevada capacidad 
de supervivencia. El Telemos se encontrará entre 
ambos, aunque para definir con precisión este pun- 
to se tendrá que esperar a la decisión sobre el siste- 
ma de propulsión de la plataforma. 

El Telemos como solución responde a la mayo- 
ría de los requerimientos del proyecto de UAV 
británico Scavenger, cuyo coste asciende a 3.250 
millones de dólares. Esto hace imposible la super- 
vivencia de los dos programas. Por otro lado el 
Telemos debe ser lanzado en breve plazo para 
evitar la necesidad de soluciones interinas. El Te- 
lemos está previsto que entre en servicio en una 
configuración inicial IOC en una fecha entre el 
OS 2020: 





El Eurofighter estuvo en Le Bourget en 
exhibición aérea y estática. 





EL Sky Y Y EL NÑEURON, LOS PROYECTOS DE ÁALENIA 
EN EL CAMPO DE LOS UAV 

Alenia comienza la investigación y desarrollo en 
el campo de los UAV en los años noventa cuando 
la compañía comienza a trabajar en un proyecto de 
demostrador tecnológico tipo MALE denominado 
Sky Y. El objetivo inicial del proyecto fue desarro- 
llar una estructura ultraligera y una tecnología de 
motor de combustible pesado que redujera los cos- 
tes de operación y mejorara la permanencia en zo- 
na de misión. Hoy en día las pruebas en tierra y en 
vuelo van dirigidas a desarrollar funciones automá- 
ticas de misión para vigilancia del terreno y un sis- 
tema para evitar colisiones denominado MIDCAS, 
adjudicado a Alenia en junio de 2009 y con una 
duración de cuatro años. El programa MIDCAS ha 
sido lanzado por la Agencia Europea de Defensa 
(EDA) y en él colaboran además de Italia, Suecia, 
Alemania, Francia y España 

La EDA eligió el Sky Y como plataforma MALE de 
prueba por su configuración flexible, su capacidad 
para llevar a bordo múltiples sensores y por el he- 
cho de que permite volar un perfil típico de misión 
de un vehículo MALE. 





Hasta el momento el Sky Y ha volado treinta y 
tres misiones, acumulando unas sesenta horas de 
vuelo, todas en espacio aéreo segregado. La próxi- 
ma fase de pruebas en vuelo incluirá el primer vue- 
lo en espacio aéreo no segregado desde un aero- 
puerto civil y cuya fecha se estima a finales de este 
año. Esto será seguido de una campaña de vuelos 
para probar nueva aviónica y funcionalidades de la 
estación de tierra. 

Además del programa Sky Y, Alenia es un de los 
socios de primer nivel del programa europeo de 
avión de combate no tripulado Neuron. El pasado 
mes de mayo la compañía italiana entregó las pri- 
meras puertas de la bodega de armamento y su me- 
canismo de funcionamiento a Dassault, compañía 
líder de dicho programa. 

La bodega de armamento forma parte de la res- 
ponsabilidad de Alenia para el desarrollo del siste- 
ma de armamento del Neuron. La empresa es tam- 
bién responsable del sistema de generación y distri- 
bución eléctrica y el sistema de datos de aire. El 
diseño de la bodega de armamento tiene asociados 
unos altos requerimientos de baja observabilidad 
(Stealth) y Alenia ha desarrollado para conseguirlos 
un sello especial para el perímetro de las puertas. 

El paquete esta siendo instalado en las instalacio- 
nes que Dassault tiene en Istres en el sur de Francia. 
El primer vuelo del Neuron ha sido retrasado a fina- 
les del 2011, principios del 2012. 

El papel de Alenia en el Neuron tiene su origen 
en el Sky X que se convirtió en mayo de 2005 en el 
primer UAV europeo con un peso superior a los 
1000 Kg y tres años más tarde en el primero en rea- 
bastecerse en vuelo de manera autónoma desde un 
avión de apoyo. 


EL GLOBAL HAWK BLOQUE 40, FUTURA PLATAFORMA 
PARA LA CAPACIDAD GMTI DE LA OTAN 

A pesar de la falta de interés que ha mostrado la 
OTAN durante los últimos veinte años en adquirir 
una plataforma aérea dedicada para un sistema ra- 
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dar de detección de blancos en movimiento sobre 
el terreno (GMT), finalmente está a punto de adju- 
dicar un contrato para un sistema GMTI ahora defi- 
nido con el Global Hawk RQ-4 bloque 40 y el radar 
multiplataforma de Northrop/Raytheon. La platafor- 
ma y el sensor son idénticos a los de la USAF, lo 
único que se ha añadido es un enlace de datos de 
banda ancha europeo. Northrop presentó su pro- 
puesta en marzo por seis aeronaves y la adjudica- 
ción se espera en octubre. 

Las compañías europeas suministrarán las estacio- 
nes de tierra móviles, mientras que Northrop Grum- 
man suministra seis aviones no tripulados tipo HALE 
Global Hawk Bloque 40 con el nuevo radar de vigi- 
lancia MP-RTIP (Multi-Platform Radar Technology 
Insertion Program). 

El radar MP-RTIP ya ha volado instalado en un 
demostrador y la primera plataforma Global Hawk 
Bloque 40 salió del hangar en junio de 2009, te- 
niendo previsto adquirir la USAF veintidós de ellos. 

El suministro de las estaciones móviles para el 
AGS supone el 426 % del presupuesto de adquisi- 
ción del programa. Al equipo que lidera EADS le 
corresponde el 295% y a Selex Galileo el 131%. 
Además General Dynamics de Canadá tiene una 
participación del 76% 


LOS AVIONES DE COMBATE MEJORAN SUS 
CAPACIDADES 


La presencia en Le Bourget de los aviones de 
combate desarrollados en el mundo occidental se 
mantuvo en la línea de otros años, participando al- 
gunos de ellos en la exhibición aérea y otros en la 
estática O simplemente con maquetas. No ha apare- 
cido ninguna plataforma nueva, lo cual es lógico 
debido a los tiempos y costes de desarrollo que van 
asociados a este tipo de sistemas de armas. 

Las novedades en este tipo de aviones surgen al- 
rededor de la integración de nuevas armas y senso- 
res. Dentro de estos últimos destaca el interés de to- 
dos los fabricantes, sobre todo europeos, de presen- 
tar sus proyectos relacionados con la integración de 
radares de barrido electrónico (AESA) en sus plata- 
formas aéreas, algunos de los cuales han iniciado la 
fase de desarrollo, que en general va paralela a la 
del propio radar, también de fabricación europea. 

Los fabricantes americanos se esfuerzan en mo- 
dernizar plataformas aéreas de cuarta generación 
como el F-16, el F-18 y el F-15 de cara a la exporta- 
ción, integrándoles nuevas armas y sensores. Esto da 
como resultado unos productos, que sin estar en la 
punta de lanza de la tecnología, son competitivos 
en cuanto a precio, actuaciones y tiempo de entre- 
ga. Los países con un poder adquisitivo modesto 
dispuestos a modernizar sus fuerzas armadas en un 
periodo corto de tiempo y sin posibilidad de adqui- 
rir sistemas de armas complejos como el JSF, el Eu- 
rofighter o el Rafale ven en este tipo de avión de 


combate la solución a sus requerimientos, con la 
garantía de arrastrar además gran cantidad de horas 
de operación en teatro 

Los aviones de combate de quinta generación co- 
mo el F-22 y el F-35 JSF mantienen una presencia 
discreta en la feria, el primero porque hasta el mo- 
mento no es exportable y el segundo reservándose 
para el futuro más próximo en el que le tocará jugar 
un papel preponderante. 

La estrella de la feria fue el Rafale, que celebraba 
sus 30.000 horas de vuelo y es además el avión de 
combate de las Fuerzas Aéreas del país anfitrión, 
Francia. 

La competición que en este momento se está lle- 
vando a cabo para la adquisición de un nuevo 
avión de combate en la India y que actualmente se 
ha reducido a dos finalistas, el Rafale y el Euro- 
fighter, ha hecho que las compañías fabricantes de 
ambos aviones hicieran un esfuerzo y aprovechan- 
do la feria lanzaran sus productos al mercado inter- 
nacional una vez más con el objetivo de explicar 
sus teóricas ventajas sobre su competidor. 


EL SUkHOI T-50, FUTURO AVIÓN DE COMBATE RUSO DE 
QUINTA GENERACIÓN 

La compañía Sukhoi ha finalizado las pruebas 
preliminares en tierra y en vuelo de su programa de 
avión de combate de quinta generación y ha queri- 
do dejar constancia de ello en Le Bourget. Estas 
pruebas han implicado el uso de los tres prototipos 
en servicio, habiéndose realizado dieciséis vuelos. 
El prototipo voló por primera vez el 29 de enero y 
las pruebas de aceptación fueron finalizadas el ocho 
de abril, empezando las pruebas preliminares de 
vuelo el 29 de abril. 

El avión y sus sistemas han sido optimizados en 
términos de fiabilidad y seguridad. Comparado con 
aviones de la generación anterior el nuevo avión ha 





| 





adquirido una serie de capacidades, tanto en modo 
aire-tierra como aire-aire únicas hasta ahora. 

El avión de quinta generación tendrá instalado un 
nuevo sistema de aviónica que integra el piloto au- 
tomático y un radar de barrido electrónico. Esto re- 
ducirá considerablemente la fatiga del piloto y le 
permitirá concentrarse en la situación táctica. El 
equipo de a bordo hace posible intercambiar datos 
en tiempo real con estaciones en tierra y con otras 
aeronaves. 

Los materiales compuestos y las nuevas tecnolo- 
gías mejoran las características aerodinámicas y de 
invisibilidad a los sensores, reduciendo la firma ra- 
dar e infrarroja. Esto mejora la capacidad operacio- 


El desarrollo de un avión de combate de quinta 
generación está situando a la ingustria aeronáutica 
guisa y a su industria auxiliar sobre un nuevo 
camino que le permitirá competir en el futuro. 





nal de destruir objetivos en tierra tanto de día como 
de noche y en cualquier condición meteorológica. 

El nuevo desarrollo de un avión de combate de 
quinta generación está situando a la industria aero- 
náutica rusa y a su industria auxiliar sobre un nue- 
vo camino que le permitirá competir en el futuro. 

La compañía Sukhoi tiene planeado continuar 
con su programa por fases. La primera tranche será 
la plataforma del T-50 con los sistemas del Su-35. 
La segunda tendría incorporados sus propios siste- 
mas y respondería a los requerimientos de su dise- 
ño. Un reciente acuerdo con la India de participa- 
ción en el desarrollo con unos fondos de 295 millo- 
nes de dólares puede suponer el lanzamiento 
definitivo de este avión de combate. Si la India ad- 
quiere unas doscientas unidades y a éstas se le 
unen las requeridas por Rusia, el número final pue- 
de justificar la producción de la tranche 2. El desa- 
rrollo de este proyecto conjunto creará una contra- 
partida a los productos occidentales, que no sólo 
construirá las capacidades de defensa aérea de am- 
bas naciones en el futuro sino que les permitirá co- 
locarse en primera línea en la competencia por el 
mercado mundial. 


LA DEMANDA DE LOS AVIONES DE 
ENTRENAMIENTO SE DEJA NOTAR EN 
LE BOURGET 

La decisión de la USAF de acelerar la sustitución 
de su actual avión supersónico de entrenamiento 
avanzado, el Northrop T-38, con una fecha estima- 
da de adjudicación del contrato de diseño y desa- 
rrollo del nuevo entrenador alrededor del 2013 pa- 
ra poder estar operativo en el 2017, ha puesto en 
marcha los departamentos comerciales y de desa- 
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rrollo y fabricación de las principales compañías fa- 
bricantes de este tipo de aviones. 

La USAF ha dado un requerimiento inicial de 
unos 350 aviones, con posibilidades de ser incre- 
mentado considerablemente si además se conside- 
ran las versiones de ataque ligero y aeronaval. 

Los candidatos para este programa son los tres 
aviones que han competido en los últimos concur- 
sos internacionales: el Aermacchi M-346 de Alenia 
Aermacchi, el Super Hawk de BAE Systems y el T- 
50 Golden Eagle de Korean Aerospace Industries. 
Los tres aviones están fabricados fuera de los Esta- 
dos Unidos, pero el establecimiento de una cadena 
de producción en el país y un grado considerable 
de nacionalización de los sistemas y equipos podría 
salvar muchas de las reticencias políticas. 

BAE Systems ve el coste de operación del Hawk 
como la gran ventaja con relación a sus rivales y 
con esta idea lo ha presentado en Le Bourget. 

El Hawk AJT ha sido desarrollado para descargar- 
de parte de la actividad de entrenamiento a las uni- 
dades de conversión operativa de los aviones de 
combate de primera línea. Los Hawk T.Mk2 de la 
RAF tienen una cabina diseñada para poder replicar 
la del Eurofighter Typhoon y posteriormente la del 
F-35. La RAF ha recibido ya veintiocho de estos 
aviones y está en el periodo de desarrollo del curso 
para empezar a usarlo como entrenador el próximo 
año. El Hawk opera de manera que el instructor si- 
tuado en la cabina de atrás puede generar y gestio- 
nar escenarios de entrenamiento. 

El Aermacchi 346 es la propuesta italiana de un 
moderno birreactor de entrenamiento propulsado 
por dos motores Honeywell F-124GA-200 de 2.850 
ke. de empuje unitario y una capacidad de combus- 
tible interno de 2.000 kg. Su velocidad máxima al 
nivel del mar es de 590 nudos y la ascensional de 
21.000 pies/min., siendo el techo de 45.000 pies. El 


alcance con tres depósitos externos de combustible 
y un 10 por ciento de reservas es de 1.120 a 1.540 
millas náuticas y el factor de carga máximo sosteni- 
do al nivel del mar de 8 g. 


LA AVIACIÓN MILITAR DE TRANSPORTE 


EL A400M 

El avión de transporte militar A400M voló en la 
sesión inaugural del Salón Aeronáutico de Le Bour- 
get, en las afueras de París, pese a que el fabricante 
Airbus renunció a participar en las demostraciones 
por un problema detectado en el motor. 

El responsable de la división de aviones militares 
de Airbus, Domingo Ureña, recordó que el proble- 
ma con el motor tiene que ver con la caja de trans- 
misión de potencia y que si se había decidido que 


Durante la duración del salón el 
modelo del A400M que llegó a 
Le Bourget permaneció estático. 
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la aeronave no realizara las maniobras propias de 
un ejercicio de demostración con picados y contra- 
picados es para aplicar el "principio de precau- 
ción". Desde que se han hecho públicos esos pro- 
blemas del motor TP400-D6, Ureña ha insistido en 
que los mismos no han cuestionado la continuidad 
de los vuelos de prueba de este aparato. 

Durante la duración del salón el modelo del 
A400M que llegó a Le Bourget permaneció estático 
sin participar en las demostraciones que se realizan 
cada día para que los visitantes puedan contemplar 
en acción las aeronaves. 


EL C-295 APARECE EN Le BOURGET EN VERSIÓN AEW£C 

Airbus Military e Israel Aerospace Industries (1Al) 
han unido sus recursos para desarrollar y comercia- 
lizar conjuntamente la nueva versión de la platafor- 








ma aérea Airbus Military C295, equipada con un 
sistema de Alerta Temprana y Control del espacio 
aereo (AEWC, por sus siglas en ingles) producido 
por ELTA Systems, subsidiaria de lAl. El sensor pri- 
mario del sistema C-295 AEWC será el radar de ba- 
rrido electrónico de cuarta generación producido 
por ELTA. 

A tal efecto, se firmó un acuerdo de entendimien- 
to este 21 de junio en el salón aeronáutico de Le 
Bourget entre el vice-presidente de IAl Corp y presi- 
dente de ELTA, Nissim Hadas, y el director ejecuti- 
vo de Airbus Military, Domingo Ureña. Con este 
acuerdo, Airbus Military expandirá sus capacidades 
de misión hacia el sector AEWC, mientras que ElL- 
TA expandirá su flota AEWC para incluir aviones 
turbohélice. 

El C295 AEW£C ha sido diseñado para proveer 
vigilancia de alta calidad, en 360 grados, creando 
un visión clara de la situación marítima y aérea en 
tiempo real, así como un orden de batalla electróni- 
co. La visión de la situación AEWC será compartida 
con fuerzas amigas vía enlaces de datos en redes 
centralizadas. 

Un avion C-295 equipado con un domo rotatorio 
está realizando vuelos de prueba desde las instala- 
ciones de Airbus Military en Sevilla, desde el 8 de 
junio. Las pruebas iniciales han demostrado que la 
aeronave es una excelente plataforma aerodinámi- 
ca para este propósito. ELTA Systems y Airbus Mili- 
tary están realizando los estudios de ingeniería ne- 
cesarios para integrar la suite de misión, que inclu- 
ye un radar AESA, entre otros sensores, en la 
aeronave. El demostrador del sistema pudo ser visto 
en exposición estática en el salón. 


EL C 27) ESPARTAN 
Alenia Aeronáutica ha lanzado un programa con 
el objetivo de suministrar una variante para las fuer- 
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zas especiales de su avión de transporte medio 
Spartan denominada Pretorian. El programa centrará 
sus esfuerzos en estudiar la viabilidad de añadir 
nuevas armas y sensores a la plataforma aérea. 

Esta versión sería usada para realizar principal- 
mente misiones de comando con la capacidad aña- 
dida de poder operar como avión cañonero. 

Mientras tanto la versión de trasporte ha participa- 
do en la exhibición aérea mostrando su excelente 
maniobrabilidad. 


dossier 


NUEVOS CONCEPTOS TECNOLÓGICOS 


EL DEMOSTRADOR X3 DE EUROCOPTER 

Eurocopter ha mostrado en vuelo en el salón su 
demostrador X3 perteneciente a su innovadora con- 
cepción de helicóptero híbrido de alta velocidad y 
largo alcance (H3, por sus siglas en inglés), que 
combina excelentes cualidades de despegue y ate- 
rrizaje verticales con altas velocidades de crucero, 
superiores a 220 nudos. 

El demostrador X3 dispone de dos motores turbo- 
eje que impulsan un sistema de rotor principal de 
cinco palas, así como dos hélices montadas en alas 
fijas de corta envergadura. Es un avanzado sistema 
de transporte que ofrece toda la velocidad de aero- 
naves propulsadas por turbohélices y toda la capaci- 
dad de vuelo estacionario de los helicópteros. La 
concepción de esta aeronave está optimizada para 
aquellas situaciones en que los costes operaciona- 
les, la duración del vuelo y el éxito de la misión de- 
pendan directamente de la velocidad máxima de 

D Crucero. todas ellas de las propiedades combinadas en la 
emostrador e E a 

a La configuración H3 se ha ideado para un am- aeronave híbrida, esto es, de mayor velocidad de 

Eurocopter,  plio abanico de utilizaciones, entre ellas misiones crucero unida a excelentes prestaciones en despe- 


ai de búsqueda y salvamento (SAR) a larga distancia, gue y aterrizaje verticales. 





innovadora Operaciones de guardia costera, misiones de pa- La innovación se halla en la base de la estrategia 
On trulla fronteriza, transporte de pasajeros y servi- de Eurocopter, que se orienta a mantener el lideraz- 
helicóptero cios de enlace entre ciudades. Es también adecua- go en el sector global del helicóptero y el demostra- 
híbrido de da para misiones militares en operaciones de fuer- dor X3 constituye un elemento clave en esta línea. 


alta velocidad zas especiales, transporte de tropas, SAR en  Eurocopter ha necesitado menos de tres años desde 
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híbrido, lo que prueba su capacidad y dedicación 
para definir y desarrollar futuras aeronaves de ala 
giratoria. 


EL SOLAR IMPULSE 

El Solar Impulse, el primer avión impulsado por 
energía solar, hizo su aparición en Le Bourget. El 
Solar Impulse mide 63.4 metros y pesa 1.600 ki- 
los. Sus alas albergan doce mil células solares 
que alimentan a cuatro motores, cada uno con 







diez caballos de potencia. Este avión puede volar 
durante el día propulsado por los paneles solares 
que cubren sus enormes alas, a la vez que carga 
las baterías que le permitirán mantenerse en el ai- 
re durante la noche, lo que le da una autonomía 
casi ilimitada. 

El diseño está pensado para minimizar el consu- 
mo energético, del mismo modo que se han utiliza- 
do materiales ligeros para reducir el peso, equipara- 
ble al de un automóvil. 

A pesar de tener alas del mismo tamaño que las 
de los mayores aviones de transporte, la cabina es 
de dimensiones muy reducidas y solamente puede 
acoger al piloto. 

Los creadores del proyecto esperan que este pro- 
totipo de avión sirva para cambiar la mentalidad de 
la gente, con el fin de que se den cuenta de que es 
posible construir aviones que no consuman ni una 
gota de combustible. 

El siguiente paso, según sus diseñadores será 
construir un avión similar al ya existente pero con 
mejoras técnicas y una cabina mayor para que el pi- 
loto pueda pasar más horas en mejores condiciones, 
con el objetivo de dar la vuelta al mundo en 2014. 


EL AVIÓN ELÉCTRICO CRI CRI 

El mini-avión eléctrico Cri-Cri estableció un nue- 
vo récord de velocidad en la exhibición aérea. El 
Cri-Cri se convirtió en el avión eléctrico más rápido 
del mundo, llegando a alcanzar la marca de los 
283 km/h usando solamente electricidad y dos mo- 
tores de 35 caballos de fuerza. Estos dos motores ya 
tenían el récord anterior. 

Este aparato reúne numerosas tecnologías inno- 
vadoras como las estructuras ligeras en materiales 
compuestos que hacen posible reducir peso en la 
estructura y compensar el sobrepeso al que obli- 
gan las baterías de litio de alta densidad energéti- 
ca y los motores eléctricos que se encargan de su- 
ministrar propulsión sin emitir CO2 con una con- 
siderable reducción de ruidos con respecto a los 
motores térmicos. e 
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El pabellón 


a presencia española en Le Bourget se engloba en torno al 

Pabellón Español, que agrupó un total de veinte empresas 
e instituciones públicas y privadas, ocupando una superficie 
total de 1120 metros cuadrados. Estas empresas disponen de 
un stand individual dentro del citado pabellón, con el objetivo 
de dar una imagen común de representación nacional de una 
industria presente en todas las fases y actividades del diseño 
y fabricación de una aeronave. Entre todas destacar la presen- 
cia de las siguientes: 
— Aciturri Aeronáutica, Aernnova y Alestis. Suministra- 
dores de aeroestructuras equipadas para los grandes fabrican- 
tes aeronáuticos. Las actividades de estas empresas engloban 
todos los procesos necesarios para ofrecer al cliente final un 
producto completo: Diseño y cálculo, ingeniería de proceso, 
diseño y fabricación de utillaje, fabricación de elementos me- 
tálicos y de material compuesto, subensamblaje, integración y 
soporte del producto 
— CESA SA (Compañía Española de Sistemas Aeronáu- 
ticos). Es una empresa con más de veinte años de experien- 
cia dedicada al diseño, desarrollo, producción, mantenimiento 





y servicio postventa de equipos y sistemas mecánicos para 
aplicaciones aeronáuticas y aeroespaciales. Sus productos 
principales son sistemas de tren de aterrizaje, sistemas de 
rampa y puerta de carga, así como diversos sistemas hidráuli- 
cos neumáticos y de combustible 

— INDRA SISTEMAS. Multinacional de tecnologías de la in- 
formación, referencia en el sector de la defensa y la seguridad 
como proveedor de soluciones globales integradas, actual- 
mente en servicio en las Fuerzas Armadas y las Fuerzas de 
Seguridad del Estado. 

— INTA. Organismo de investigación y desarrollo con funcio- 
nes de asistencia y soporte científico técnico a los programas 
aeronáuticos y espaciales. 

— TP. El grupo ITP cuya empresa matriz, Industria de Turbo- 
propulsores SA, está participada por SENER Aeronáutica 
(53125%) y Rolls Royce (46"875%) se estableció en el año 
1989. Está especializada en llevar a cabo diseño, desarrollo, 
producción, montaje y prueba de motores y turbinas de gas 
para aplicaciones aeronáuticas, navales e industriales. 

La compañía está involucrada en la fabricación del EJ200, 
TP400, MTR390-E, el Trent 900 para el Airbus 380 y el Trent 
1000 para el Boeing B787 y el Trent XWB para el Airbus 350 
— SENER. Empresa privada española que, los últimos cuaren- 
ta años, ha suministrado equipos, integración de sistemas y 
servicios de ingeniería a los mercados internacionales de de- 
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fensa y aerospacial, siendo su negocio principal la ingeniería 
y producción de sistemas de guiado, navegación y control, así 
como sistemas ISR. Además desarrolla y produce soluciones 
para control de aletas, cierre y despliegue, buscadores y con- 
trol vectorial para misiles y otros sistemas guiados. Participa 
en numerosos programas europeos de primer orden, como 
Meteor, Iris T y Taurus KEPD 350 

— MTORRES. Este grupo industrial se dedica al diseño, fa- 
bricación e instalación de máquinas herramientas especia- 
les para la fabricación de componentes aeronáuticos, así 
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como de utillajes y sistemas de ensamblaje automáticos. Su 
rango de productos cubre todo el proceso productivo desde 
la mecanización de componentes aislados hasta el ensam- 
blaje del producto final, tanto en metal como en materiales 
compuestos. 

El resto de las empresas presentes en el pabellón español 
fueron: BAIE (Barcelona Aeronáutica y del Espacio), DAS 
PHOTONICS, EXTENDA, IBERIA MANTENIMIENTO, HEGAN 
(Cluster vasco), INMAPA, INVES IN SPAIN, ISDEFE, MPB AE- 
ROSPACE, TECNATOM, TEKPLUS AEROSPACE. e 
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El A318 C) 
Elte lena 
exhibición 
estática. 


Aviación civil. 
Superadas todas las expectativas 


José ANTONIO MARTÍNEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 
Miembro de Número del SHYCEA 
Fotografías: J. Medina 


Las crónicas previas a la apertura del Salón de Le Bourget de 2011 tenían como factor común una visión 
optimista del número de ventas que se darían a conocer en el evento parisino. 
El desarrollo de los acontecimientos acabó mostrando una realidad superior con creces a las expectativas 
que se habían pronosticado. 


EQUILIBRIO DE FUERZAS EN LA EXHIBICIÓN 
ESTATICA 


os buenos augurios tuvieron su reflejo en la ex- 
l hibición estática donde los dos "grandes", Air- 

bus y Boeing, alcanzaron un equilibrio como 
hace tiempo no se veía. Anunciada estaba la pre- 
sencia de Boeing más importante de los últimos 
años en una exposición, tanto comparada con los 
salones previos de Le Bourget como con los británi- 
cos de Farnborough. Airbus, por su parte, iba a 
mantener el nivel habitual de los últimos años, con 
la presencia en la exhibición estática de un A318 C]) 
Elite; un A330-223 de China Southern; el A300B2 
"Zero G" del CNES, Centre National d'Etudes Spatia- 
les, asiduo de los salones parisinos en las últimas 
ediciones; y el segundo A380-861 de Korean Air, 
número de serie MSNO39, matrícula coreana 
HL7612 y matrícula provisional francesa F-WWAZ. 
La exhibición en vuelo de Airbus en la edición de 
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este año estaba asignada 
al prototipo A380 MSN 
004, F-WWDD, que iba a 
convertirse en protagonista 
inesperado por culpa de un 
incidente acaecido el domingo 
19 de junio, víspera de la apertura 
del Salón. 

En efecto después de su aterrizaje pro- 
cedente de Toulouse fue dirigido por la to- 
rre hacia su punto de aparcamiento. Durante 
la travesía por la calle de rodadura asignada, 
a las 15:50 de la tarde, el extremo de su 
ala derecha golpeó contra un barra- 
cón propiedad de Aeropuertos de 
Paris y ocupado por Embraer, 
quedando dañada el ala en 
unos 50 cm. Como es lógico el 
avión no podía volar en seme- 
jantes condiciones, dando pa- 
so a una situación un tanto de- 
salrada porque dejaba a Airbus 
fuera de las demostracio- 
nes en vuelo. La solu- 
ción vino de la mano 
del A380-861 de Korean Y 
Air, que pasaría ser el 
presentado en vuelo mien- 
tras se intentaba reparar el da- 
ñado prototipo MSNO04. De 
ese modo el avión de Korean 
realizó las habituales brillan- 
tes exhibiciones del A380 los 
días 20 y 21 de junio y, una 
vez reparado aquel con piezas “f 
traídas a la carrera desde Tou- 
louse, se encargó ya de la de- 
mostración en vuelo del miérco- 
les 22 de junio. 
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Como se ha anticipado, la presencia de los avio- 
nes comerciales de Boeing en tierras francesas fue 
considerablemente superior a lo visto desde hace 
ya bastantes años. Pero a efectos de los visitantes 
del Salón debió parecer un tanto "descafeinada", to- 
do hay que decirlo. Y fue así porque el único avión 
de Boeing que permaneció a lo largo de todo el Sa- 
lón fue un 777-200LR de Qatar Airways que aterri- 
zó en Le Bourget el 19 de junio. También sobrepa- 
só la media de estancia un 737-700 de Air Berlin, 
que llegó ese domingo y abandonó la exposición el 
jueves 23. 

Sin embargo las "estrellas" de Boeing, aquellas 
que se supone que todos querían contemplar, no se 
prodigaron en exceso. El primer prototipo 787 
ZA0O1 llegó a Le Bourget el martes 21 de junio y 
partió dos días después, el jueves. Es verdad que el 
787 ya había hecho acto de presencia en Farnbo- 
rough el pasado año, pero los 747-8F y 747-8l, que 
eran debutantes en una exposición aeronáutica tu- 
vieron similar presencia reducida. 

El primero en llegar fue el primer prototipo 747- 
81 N6067E, la versión de pasajeros del 747-8 referi- 
da un tanto equívocamente como 747-8l Interconti- 
nental -desde el tablero de dibujo el Boeing 747 era 
ya un avión intercontinental-. Llegó el 19 y mar- 

chó el martes 21. El día de la inauguración ofi- 

cial del Salón, el lunes 20, fue el elegido pa- 

ra la llegada a Le 
Bourget del 747- 
8F N50217 que 
abandonó 
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el Salón 
el miércoles 22 de 
junio. 

El viaje del 747-8F hasta 
París, pilotado por Keith Otsu- 
ka y Rick Braun a quienes acom- 
pañó Sten Rossby, piloto de Cargo- 
lux, cliente lanzador de la versión, fue 
objeto de atención preferente porque su 
vuelo desde Seattle se realizó emplean- 
do en sus cuatro motores GEnx-2B un 
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combustible mixto formado por un 85% de Jet-A1 y 
un 15% de biocombustible obtenido a partir de ca- 
melina (camelina sativa) y desarrollado por Honey- 
well con el nombre de GJF (Green Jet Fuel). Boeing 
declaró posteriormente que no se había realizado 
cambio alguno ni en el avión ni en los procedi- 
mientos operativos, realizándose todo como en 
cualquier vuelo normal. Incluso el consumo de 
combustible fue el mismo que si se hubiera em- 
pleado combustible convencional. 

No fue el único vuelo aprovechado para "promo- 
cionar" los combustibles sintéticos. El Gulfstream 
G450 N922H había llegado el sábado 18 
a París en vuelo directo desde New 
Jersey, empleando durante las 7 
y horas de vuelo un combus- 
tible mixto 


formado al 50% 
por Jet A1 y biocombustible GJF. En es- 
te caso fue tan sólo su motor Rolls-Royce Tay 
Mk.611-8C número dos el alimentado con esa 
mezcla. Gulfstream afirmó posteriormente que ese 
motor consumió menos com- 

bustible que el número 

uno y funcionó a una 
temperatura ligera- 
mente superior, pe- 
ro no detalló ci- 
fras concretas al 
respecto. 
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El Boein 
777-200LR de 
Qatar 
Airways 
permaneció 
en la 
exhibición 
estática a lo 
largo de todo 
el Salón. 


El A380-861 
de Korean 
Air, que 
reemplazó al 
A38 
MSNO004 en 
la exhibición 
aérea durante 
dos días 
iniciando su 
exhibición en 
vuelo del 21 
de junio. 
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El primer 


prototipo 
Boeing 787. 


Ambos vuelos no fueron sino la introducción a un 
Salón donde los combustibles alternativos tuvieron 
un protagonismo fielmente reflejado por los medios 
destacados en él, en alguno de los cuales se pudo 
leer que su "presencia" se había multiplicado por 
tres con relación a Farnborough 2010 tras reseñar 
diversas declaraciones de compañías implicadas. Y 
es preciso decir que, si bien es tan indispensable co- 
mo positivo que la Aviación haya tomado la iniciati- 
va en la búsqueda de alternativas a los derivados 
del petróleo, no ya por razones estratégicas sino por 
puras cuestiones económicas, pues las compañías 
aéreas no pueden tener años y años sus economías 
a merced de los vaivenes del precio del barril de pe- 
tróleo, se debería huir de triunfalismos. A la vista de 
la avalancha de declaraciones, comunicados, artí- 
culos y todo aquello que aparece en los medios se 
tiene la impresión de que los combustibles alternati- 
vos son además perfectos. Se presentan como si en 
ellos todo fueran ventajas sin inconveniente alguno. 
Y además la frase "cero emisiones" se utiliza con de- 
sahogo y profusión dando lugar a equívocos con 
bastante frecuencia. 

En el mundo real las cosas no son tan idílicas, to- 
do tiene ventajas e inconvenientes y los combusti- 
bles alternativos en ciernes no son la excepción. Es 
mucho lo que queda por hacer, deben examinarse 
cuidadosamente los pros y las contras de cada op- 
ción y, sobre todo, hay que continuar investigando 
y no caer en la autocomplacencia con los resultados 
actuales. Si se tiene en cuenta que la alternativa 
constituida por los biocombustibles de origen vege- 
tal parece tomar ventaja sobre otras posibilidades 
habrá que examinar cuidadosamente las implicacio- 
nes en las múltiples vertientes que tiene esa proce- 
dencia. 

El secretario de Agricultura estadounidense, Tom 
Vilsack, visitó el Salón con la misión de reforzar el 
compromiso de la Administración estadounidense 
con los combustibles alternativos. Según sus decla- 
raciones, su departamento ha establecido cinco 
centros de investigación para identificar fuentes ve- 
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getales con potencial para desarrollar biocombusti- 
bles, a partir de las cuales se fomentaría con crédi- 
tos y diversas facilidades la construcción de refine- 
rías capaces de proceder a su preparación y distri- 
bución en cantidades adecuadas para la demanda. 

Vilsack fue sin embargo prudente cuando se le in- 
terrogó acerca de las fechas en las que los biocom- 
bustibles estarán disponibles para su empleo en 
Aviación a gran escala. Su respuesta se centró como 
es lógico en las actividades bajo control de la Admi- 
nistración estadounidense y fue de lo más clara: "Me 
gustaría poder responder que ayer. Pero aún queda 
mucho trabajo por hacer antes de poder construir 
[esas] refinerías y por tanto no puedo decir que será 
del día a la noche, no obstante ha habido un extraor- 
dinario progreso en los últimos doce meses". 
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AIRBUS EN LE BOURGET 201 1 
























































MOU/OPCIoNES, 
FECHA CLIENTE VENTAS EN FIRME COMPROMISOS MODELOS OBSERVACIONES 
A350 xwB|A380 “inge 

20 de junio] GECAS A320neo Con motores LEAP-X 

20 de ¡unio | Saudi Arabian A330-300 

20 de junio | Air Lease Corp. 7 50 A321, MoU sobre 50 unidades del 

A330-200/300 | A320neo, pendiente la selección del 
y A320neo | tipo de motor; opciones sobre 14 
unidades más 

20 de junio SAS 30 A320neo Pendiente la selección del tipo de motor 

21 de junio" TransAsia ó AAA A321neo Pendiente la selección del tipo de motor 

Airways 
21 de junio| CIT Group Inc. 50 A320neo Pendiente la selección del tipo de motor 
21 de junio A320 (15) y | Pendiente la selección del tipo de motor 
Indonesia A320neo (10) 

21 de junio 40 A320neo Pendiente la selección del tipo de motor. 
Convertirá más adelante B0 de las 
opciones que tiene del A320 por 
A321 con Sharklets 

22 de junio" Republic 80 A319neo (40) | Con motores LEAP-X 

Airways A320neo (40) 

22 de junio| AviancaTaca 33 A320neo No contabilizados 18 aviones Single 
Aisle estándar incluidos en el acuerdo. 
Pendiente la selección del tipo de motor 

22 de junio 6 30 A320neo Pendiente la selección del tipo de motor 

A350-900 XWB 
22 de junio IndiGo 180 A320neo (150) | Procede de un MoU firmado en enero. 
A A A A320 (30] | Pendiente la selección del tipo de motor 

22 de junio A320neo Pendiente la selección del tipo de motor 

23 de junio 2 Proceden de opciones establecidas 
meses atrás 

23 de junio] AirAsia A320neo Con motores LEAP-X 

23 de ¡junio GoÁir 72 A320neo Procede de un MoU firmado 
anteriormente. Pendiente la selección 
del tipo de motor 

Totales 569 |11 ó 2 308 




















* Cifra de ventas en firme extraída del documento "Orders 4 Deliveries" de Airbus, revisión correspondiente al 30 de junio de 2011. 
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BOEING EN LE BOURGET 2011 

















FECHA CLIENTE MODELOS OBSERVACIONES 
COMPROMISOS 
ISA CAVAS el 8|7 

20 de junio] Hong Kong Airlines 747-8l Anunciado en principio como cliente no identificado 
20 de junio” No identificado 747-8l 
20 de junio ALC EEES 737-800, | Los seis 737-800 proceden de opciones establecidas 

777-300ER | en 2010 

MASIA 
20 de junio" Qatar Airways 777-300ER | Venta anterior al Salón anunciada como procedente 
MI de un cliente no identificado 

20 de ¡unio | Mongolian Airlines 2 737-800 y 

767-300ER 
21 de junio Norwegian Air Shuttle ho 737-800 
21 de junio Aeroflot 777-300ER | Venta anterior al Salón anunciada como procedente 

de un cliente no identificado 
21 de junio| Malaysia Airlines 737-800 Procedentes de opciones establecidas en 2008; venta 
anterior al Salón anunciada como procedente de un 

A | ra 

777-300ER 
22 de junio! UTair Aviation 40 737-800 (33) y 

737-900ER (7) 
Totales 33| 2 |1|14| 58| 17 |13 4 




















Datos publicados por Boeing en un comunicado de prensa distribuido el 23 de junio de 2011. 





VENTAS Y OTRAS CUESTIONES 

Como se anticipó, Le Bourget 2011 fue testigo de 
una intensa actividad comercial en el terreno de las 
aeronaves civiles que dejó pequeñas las optimistas 
previsiones que se aventuraban desde las páginas de 
los medios especializados. La abundancia de noti- 
cias al respecto y la redacción de los comunicados, 
que con frecuencia proporcionaban información 
confusa donde era difícil distinguir entre MoU -Me- 
morandos de Entendimiento-, LOl -Cartas de Inten- 
ción- opciones, compromisos e incluso ventas en 
firme, ha complicado como nunca la elaboración 
de tablas de resultados. Boeing emitió un comunica- 
do el 23 de junio donde incluía una tabla resumen 
con sus resultados, algo muy de agradecer, como 
bienvenido habría sido que otros constructores de 
aeronaves comerciales hubieran seguido ese ejem- 
plo. Con este informe se adjuntan sendas tablas re- 
sumen de las operaciones concluidas por Airbus y 


Boeing en Le Bourget 2011, la primera con cifras 
extraídas de la edición del 30 de junio del docu- 
mento "Orders £ Deliveries" de Airbus, la segunda 
con los datos difundidos por Boeing en su antes ci- 
tado comunicado del 23 de junio. 

Airbus se apuntó un notable éxito con los resul- 
tados obtenidos por el A320neo que, según reco- 
nocieron sus dirigentes, superó sus propias expec- 
tativas. Se había especulado meses atrás con que 
Boeing daría a conocer en Le Bourget su decisión 
acerca de la remotorización del 737 o el lanza- 
miento de un avión totalmente nuevo para su re- 
emplazo que en su momento designó con el nom- 
bre de NSA (New Small Airplane). Boeing anticipó 
al respecto que necesitaba más tiempo para tomar 
una decisión, probablemente a la espera de ver la 
respuesta del mercado ante la propuesta del rival 
europeo. Los fríos números acerca del éxito co- 
mercial que se ha apuntado Airbus con el 


Llegada a Le 
Bourget del 
primer 
rototipo 747- 
l el Ea ado 19 
de junio. - | 
Boeing- mu. 
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A320neo, que con las operaciones comerciales 
realizadas en el Salón ha superado la marca del 
millar de unidades entre ventas en firme, MoU, 
compromisos y opciones, haría pensar que Boeing 
ha sido puesta entre la espada y la pared. Sin em- 
bargo un sector de los medios y los analistas qui- 
tan dramatismo a la situación, considerando que 
el excepcional récord conseguido por el A320neo 
proviene de operaciones comerciales con compa- 
ñías que son, bien clientes fieles de Airbus o bien 
compañías de "leasing" que acostumbran a com- 
prar aviones de ambos fabricantes pues trabajan 
con compañías de ambas "facciones". 

Sean quienes sean los que tienen razón, lo cierto 
es que Boeing ha reiterado que su decisión al res- 
pecto podría retrasarse incluso hasta las últimas se- 
manas del año en curso porque está estudiando 
con minuciosidad cual es el camino a seguir. Se in- 
sinúa que algunos clientes clave de Boeing consi- 
deran que un 737 remotorizado al estilo del caso 
A320neo no les aportaría todo el beneficio que de- 
mandan y estarían dispuestos a esperar a un nuevo 
avión, pero no es menos evidente que similar dis- 
quisición hicieron antes los clientes del A320neo 
con la respuesta que pudo verse en Le Bourget 
2011. Así pues parece que las claves de la actitud 
de Boeing responden a otros argumentos adiciona- 
les, y entre ellos sin duda se encuentran las leccio- 
nes aprendidas con el enrevesado desarrollo en pa- 
ralelo del 787 y del 747-8 con el frustrante resulta- 
do de la participación de algunos subcontratistas en 
el primero de ambos programas. En la práctica todo 
el dilema se resume en que un 737 remotorizado 
podría entrar en servicio mucho antes que el NSA 
-que al final sería muy probablemente el Boeing 
797-, pues este no llegaría al mercado hasta 2020. 

Del lado de Airbus también hubo margen para 
cierta polémica en el marco del Salón, alimentada 
por la decisión de retrasar la fecha de entrada en 


servicio del A350-1000 XWB hasta mediados de 
2017 anunciada en las vísperas de su apertura. La 
razón aducida es el cambio a una nueva versión 
del motor Rolls-Royce Trent, el Trent XWB, cuyo 
empuje será de 44.000 kg (97.000 libras), superior 
en unos 1.800 kg al empuje que suministraría la 
versión del motor inicialmente prevista para esa 
versión. También la fecha de entrada en servicio 
del A350-800 se retrasará en la misma proporción 
hasta mediados de 2016. En todo caso estas medi- 
das permitirán adecuar mejor los recursos humanos 
y materiales de la firma europea una vez que el 
A320neo ha visto adelantada su fecha de entrada 
en servicio para hacer frente a la fuerte demanda de 
la que los resultados obtenidos en el propio Salón 
fueron ejemplo. 

El "nuevo" A350-1000 XWB mantendrá del orden 
del 70% de elementos comunes con los que serán 
sus predecesores, los A350-800 XWB y A350-900 
XWB. Airbus afirma que ha tomado la decisión por- 
que considera que el retraso que supone se verá 
compensado con creces por la incorporación de los 
motores Rolls-Royce Trent XWB, pero bien es cier- 
to que un cliente clave, como es Qatar Airways, 
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mostró su disconformidad en el propio Salón y dejó 
abierta la posibilidad de reconsiderar su encargo. El 
fuselaje no variará con relación al concepto inicial. 
El borde de salida del ala será extendido en unos 30 
em con referencia al A350-900 XWB y el incremen- 
to de peso permitido por los nuevos motores -de 
298.000 kg a 308.000 kg- aumentará el alcance en 
unos 740 km (400 millas náuticas) con 350 pasaje- 
rOS. 

Ante estos movimientos de Airbus Boeing no se 
ha quedado a la expectativa. Dio a conocer que es- 
tá estudiando sendos derivados del 777 llamados de 
momento 777-8X y 777-9X para responder a "la 
amenaza" del nuevo A350-1000 XWB. Poco es sin 
duda lo que puede haber por el momento sobre es- 
tos dos proyectos, pero Boeing sí habló de asuntos 
más cercanos como mejorar las actuaciones del 777 





798 








aumentando la envergadura de su ala y añadiendo 
otras mejoras al estilo del 747-8. Los motores en es- 
te caso podrían ser GE.90 de una versión mejorada 
con avances procedentes del motor GEnx. En este 
caso Boeing no hace sino describir un proceso pare- 
cido al que ha conducido al 747-8. 

La visita relámpago del primer Boeing 787 no de- 
jó demasiado margen para la noticia. La pregunta 
que flotaba en el ambiente era la fecha de entrega 
del primero de sus aviones a All Nippon Airways y 
todo quedó en el mantenimiento de las fechas men- 
cionadas tiempo atrás, es decir en agosto o septiem- 
bre. Bien es verdad que Boeing aseguró que el 97% 
de los ensayos de certificación ya habían sido com- 
pletados en los días del Salón. Si todo sigue las pau- 
tas indicadas y no surgen nuevos inconvenientes es 
posible que cuando este informe llegue a manos del 
lector el 787 esté a punto de entrar en servicio, con 
algo más de tres años de retraso sobre la fecha pre- 
vista en los albores del programa. 


BONANZA TAMBIÉN PARA LA AVIACIÓN 
REGIONAL 


Le Bourget 2011 fue también propicio para los 
restantes fabricantes de aeronaves comerciales, aun- 
que el caos de datos de operaciones comerciales tu- 
vo continuidad y ha sido preciso acudir a los comu- 
nicados de prensa de las compañías para intentar 
aclarar las cosas, algo que no siempre ha sido posi- 
ble. Buen ejemplo es la franco-italiana ATR, Avions 
de Transport Régional. 

Según los comunicados de prensa emitidos por 
ATR en los días del Salón, GE Capital adquirió 15 
ATR72-600 más 15 opciones; Azul Linhas Aéreas 
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firmó 10 ATR72-600, procedentes de la confirma- 
ción de opciones establecidas en el curso de Farn- 
borough 2010; TAME de Ecuador compró 3 
ATR42-500; y la danesa Nordic Aviation Capital, 
estampó su firma por 10 unidades del ATR72-600 y 
se apuntó 10 opciones sobre ese mismo modelo. 
Sin embargo un comunicado resumen de ATR fija- 
ba sus operaciones comerciales en Le Bourget 2011 
situándolas en 60 ventas en firme y 37 opciones 
que no coinciden con la suma de los acuerdos fir- 
mados con las cuatro compañías mencionadas en 
los comunicados. Supuestamente la diferencia po- 
dría provenir de operaciones acordadas con com- 
pañías aéreas que, por el momento, no querían que 
sus nombres aparecieran públicamente. 

Sea como fuere ATR fue el fabricante de aerona- 
ves regionales que mejores resultados obtuvo en Le 
Bourget 2011. En la exhibición estática presentó el 
ATR72-600 que se iba a entregar en breve plazo a 
Royal Air Maroc una vez certificada la versión. Y 





en vuelo compareció un ATR72-200 con una visto- 
sa librea de la compañía brasileña Azul Linhas Aé- 
reas -precisamente azul- y el logo del 30 aniversa- 
rio de ATR recordando que este año se han cumpli- 
do tres décadas del nacimiento de la joint venture 
establecida en 1981 por Aérospatiale y Aeritalia 
con sede en Toulouse. 

ATR dio a conocer que va a aumentar la caden- 
cia de producción de sus aviones el próximo año 
hasta 70 unidades anuales, e incluso afirmó que se 
ha planteado la posibilidad de otro incremento más 
en 2013-2014 al hilo del número de ventas que 
viene registrando a lo largo de este año. También 
dio a conocer que estudia el lanzamiento de un 
nuevo turbohélice del orden de los 90 pasajeros. Es 
sin duda consecuencia, como no puede ser de otra 
manera, de la demanda que ahora existe acerca de 


SS 


aviones turbohélice de mayor capacidad para el 
mercado regional. Filippo Bagnato, director ejecuti- 
vo de ATR, así lo indicó en declaraciones a la pren- 
sa, reconociendo que la principal incógnita está en 
el motor y en definitiva, en el dinero porque, según 
dijo, “el enemigo es el coste, luego el primer objeti- 
vo es la economía”. 

En el amplio despliegue de aviones de Bombar- 
dier, ya habitual en todas las exposiciones, se en- 
contraban, entre otros, un CRJ1000 NextGen de la 
compañía francesa Britair (F-HMLA) y un Dash 8 
Q400 NextGen de Jazz Air Canada Express (C- 
GKUK). Bombardier incidió especialmente en su 
nuevo programa CSeries del que sus directivos ha- 
blaron con optimismo, basándose en el registro de 
ventas y opciones conseguido a lo largo del mes de 
junio. Sin embargo el récord de ventas y opciones 
en todas sus formas recogido por el A320neo de 
Airbus y la no lejana decisión de Boeing sobre la 
forma de competir con esa opción europea, pare- 
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cen augurarle un futuro incierto al menos hasta que 
su puesta en vuelo y los ensayos arrojen unos resul- 
tados que confirmen las expectativas y atralgan 
ventas. 

El comunicado resumen de las operaciones co- 
merciales de Bombardier en Le Bourget publicado 
el 24 de junio indicaba que el Cseries había tenido 
un excelente mes de junio, con la adición de cinco 
nuevos clientes. La sueca Braathens Leasing Limited 
adquirió en firme 10 unidades el 1 de junio; un 
cliente no identificado adquirió 3 aviones y estable- 
ció 3 opciones el 7 de junio; otro cliente no identi- 
ficado firmó por 10 aviones y 6 opciones el 20 de 
junio; un tercer cliente no identificado adquirió 10 
aviones el 24 de junio; y Korean Air estableció una 
carta de intenciones por 10 aviones en firme, 10 
opciones y 10 derechos de compra el 20 de junio 
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con el compromiso de proceder a la firma en el cur- 
so del mes siguiente. En consecuencia en los días 
del Salón Bombardier recogió 20 encargos en firme 
por unidades del CSeries y obtuvo opciones de 
compra por 36 unidades más. 

Embraer no envió aviones a la exhibición estática, 
pero su presencia fue también recompensada por 
sendas operaciones comerciales, una de ellas espe- 
cialmente importante. El 20 de junio firmó con Air 
Astana la adquisición de dos E-190 en firme y el es- 
tablecimiento de dos opciones; ese mismo día firmó 
un compromiso de compra con Sriwijaya Airlines 
de Indonesia por 20 E-190 y derechos de compra 
por 10 más. 

Sukhoi estuvo presente en la exhibición estática 
con el Superjet 100 matrícula 97005, el mismo que 
tuvo a cargo las demostraciones en vuelo en Farn- 
borough 2010 y que en esta ocasión las repitió ante 
los asistentes al Salón. El miércoles 22 de junio se 
firmó un MoU con Blue Panorama Airlines de Italia 
por 12 Superjets, pero sin lugar a dudas la noticia 
más interesante de la que fue protagonista esta aero- 
nave rusa fue el anuncio de que se está estudiando 
la posibilidad de crear una versión de negocios, una 
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iniciativa a la que, según los dirigentes de la firma 
rusa, le han movido las sugerencias de algunos 
clientes potenciales. Esa posible versión podría in- 
corporar depósitos adicionales en las bodegas con 
lo cual el alcance llegaría hasta 8.000 km. 

El Antonov An-158 fue exhibido en tierra y en 
vuelo por primera vez en Le Bourget. La aeronave 
presentada en tierras francesas fue la misma que 
compareció el año pasado en Farnborough 2010. 
Esta versión derivada del An-148, para 99 pasajeros 
y 2.500 km de alcance, certificada en febrero pasa- 
do, no cosechó encargo alguno durante el Salón, 
pero sí se habló y mucho de posibilidades de venta 
en la India tanto del An-158 como del propio An- 
148. 

China y Japón, como potencias emergentes en el 
terreno de las aeronaves comerciales mantuvieron 
una activa presencia en Le Bourget. COMAC, Com- 
mercial Aircraft Corporation of China, Ltd., presentó 
una maqueta a escala natural de la cabina de su C- 
919, pero no realizó operación comercial alguna. El 
C-919 había sido presentado en la exposición Air- 
show China de Zuhai el pasado mes de noviembre 
y, según los dirigentes de la empresa, cuenta ya con 
un centenar de compromisos de compra proceden- 
tes del mercado interior de China. Los dirigentes de 
COMAC reconocieron que su actividad comercial 
se desarrolla preferentemente en estos momentos en 
el mercado interior chino, pero su intención es dar 
el salto al extranjero en un futuro cercano. Si hemos 
de creer en sus palabras, el desarrollo del C-919 es- 
tá avanzando sin problemas relevantes y con el ob- 
jetivo de que el avión sea certificado en su momen- 
to por la agencia europea EASA y la FAA estadouni- 
dense; el calendario del programa establece iniciar 
la producción de piezas del avión antes de que con- 
cluya este año, en diciembre, y según se afirmó así 
será. Objeto de especial atención en el Salón fue la 
firma de un acuerdo de exclusividad entre COMAC 
y CFM International que convierte al LEAP-X en el 
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motor del C-919. El primer vuelo está previsto para 
2014 y la entrada en servicio tendría lugar en el se- 
gundo semestre de 2016. 

La japonesa Mitsubishi fue cuestionada acerca de 
los posibles efectos del desastroso terremoto del 11 
de marzo en las actividades del programa Mitsubis- 
hi Regional Jet (MR)), afirmando que no había teni- 
do efectos en ellas. Presentó una maqueta a escala 
natural de la cabina de pasajeros y confirmó que la 
primera entrega a All Nippon Airways tendrá lugar 
en el primer trimestre de 2014. Tampoco Mitsubis- 
hi dio a conocer ventas del MRJ en el Salón de Le 
Bourget. 

El Dassault Falcon 7X tuvo un protagonismo es- 
pecial en esta edición de Le Bourget con motivo de 
un problema vivido escasas semanas antes del Sa- 
lón, que condujo a la suspensión temporal de su 
certificado de aeronavegabilidad el 26 de mayo a 
instancias de la propia firma Dassault. Todo fue 
consecuencia de un incidente acaecido el día ante- 
rior durante un vuelo de un Falcon 7X que se diri- 
gía de Alemania a Kuala Lumpur. Cuando el avión 
descendía hacia el aeropuerto de destino; el mando 
de altura produjo una maniobra incontrolada de 
cabeceo; la tripulación recuperó posteriormente el 
control del avión y aterrizó sin novedad. Dassault 
consiguió en un plazo de tiempo corto identificar el 
origen del problema y desarrollar las medidas nece- 
sarias para resolverlo. EASA, la autoridad certifica- 
dora del avión, reintegró el certificado al Falcon 7X 
el 16 de junio justo a tiempo para que volara en Le 
Bourget sin ningún tipo de restricción operativa. En 
todo caso Dassault está procediendo de manera 
cauta en cuanto a la modificación de los Falcon 7X 
en servicio. 

Y para concluir es preciso hacer mención espe- 
cial a la presencia del Beriev Be-200 y a las espec- 
taculares demostraciones de su capacidad de extin- 
ción de incendios en las que descargó agua en ca- 
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da una de ellas aprovechando sus pasadas en rum- 
bo de pista sobre las zonas verdes de Le Bourget. El 
Be-200 compareció en Le Bourget con su certifica- 
do restringido de EASA concedido en el curso del 
pasado mes de septiembre. No es precisamente un 
avión nuevo, puesto que voló por vez primera el 24 
de septiembre de 1998, pero la característica más 
notable de la versión presentada en Le Bourget, 
cual es su capacidad de cargar hasta 12.000 litros 
de agua directamente en embalses, en el mar o en 
cualquier otra fuente de suministro para después 
dejarlos caer sobre los incendios forestales, le con- 
vierte en una aeronave singular. Se trata de un 
avión polivalente, de manera que además de su 
empleo como avión de lucha contra los incendios 
forestales, puede ser usado para otros fines, trans- 
porte de pasajeros incluido. Bien podría decirse 
que la presencia del Be-200 fue un vistoso colofón 
a una edición del Salón de Le Bourget donde se 
confirmó, por si no era ya evidente, que la crisis ha 
abandonado a la Industria Aeronáutica + 
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| número de novedades en temas de armamen- 
to presentadas en Le Bourget 2011 ha sido más 
bien reducido. Existen algunos programas en 
marcha que presentan novedades, otros a medio 
plazo que se esperan den frutos y otras ideas cuya 
tecnología es crítica en la situación actual. 

Sí parece estar claro que, en los conflictos actua- 
les, se dispone de armamento aéreo de precisión, 
complejo y de alto coste. Y la situación de combate 
implica destruir blancos de menor valor no dispo- 
niendo de armamento proporcional. Parece reque- 
rirse tamaño menor de armamento con las mismas 
capacidades y cabezas de guerra con el poder des- 
tructivo adecuado, así como lanzadores que pueda 
llevar más armamento de este tipo, tanto misiles co- 
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mo bombas. Es decir, armamento que no esté sobre 
dimensionado para su empleo en la misión. 

Señalar, a modo de introducción, que aparte del 
armamento clásico conocido, la tecnología de láser 
de alta energía está dando pasos prometedores para, 
incluso, embarcar en aviones de combate y poder 
realizar alguna de las misiones de los misiles a un 
menor coste. Se puede citar el programa HELLADS 
(High Energy Liquid Laser Area Defense System), de 
la agencia americana DARPA (Defense Advanced 
Research Projects Agency), cuarta fase, para desa- 
rrollar un arma láser de alta energía de 150 kW ba- 
sada en tecnología de láser químico que pudiera ser 
embarcado en barcos patrulleros, cazas, vehículos 
de combate acorazados y hasta en UAV. El peso se- 
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ría de 750 kg. Si se obtuviera un buen resultado, 
demostraría un arma con una relación poten- 
cia/peso del orden de diez veces lo existente ac- 
tualmente. También, citar el programa de la USAF 
(Air Force Research Laboratory -AFRL) de láser 
eléctrico ELLA (Electric Lasers on Large Aircraft) por 
el que planea el uso de un láser HELLADS en el 
compartimento de bombas del avión bombardero 
B-1 en el periodo 2012-14. 


ARMAMENTO AIRE-AIRE 


En lo que se refiere al misil infrarrojo IRIS-T (Infra- 
Red Imaging System-Tailhrust vectoring control), 
primer programa europeo de misiles en el que parti- 


cipa nuestro país, la industria española interviene 
con las empresas SENER, que fabrica los actuadores 
del sistema de control, EXPAL, que produce elemen- 
tos del propulsante, e ICSA, que fabrica los contene- 
dores. La situación en cuanto al uso del modo de 
funcionamiento es la misma que hace un año: el 
C15M puede usar el modo digital, con mayor capa- 
cidad de utilización de las características de empleo, 
mientras que el C16 utiliza la versión analógica has- 
ta que alcance la plena integración (digital) próxima- 
mente. Continúan las entregas de misiles operativos 
(OM) al Ejército del Aire, habiéndose entregado el 
85% de éstos, y el 100% de los de entrenamiento 
(Captive Air Training Missile — CATM). Junto con Es- 
paña, forman parte del Programa de Desarrollo del 
misil Alemania, Italia, Suecia, Grecia y Noruega. To- 
dos estos países han firmado, excepto Grecia cuya 
firma está pendiente, el llamado “In Service MOU” 
(MOU En servicio) por cinco años, para sostener en 
común el misil. A este MOU se ha sumado Austria 
que también tiene IRIS-T en EF2000. Otros países 
usuarios de IRIS-T son Sudáfrica y Arabia Saudí; el 
fabricante Diehl BGT Defence GmbH tiene expecta- 
tivas de exportación a otros países usuarios de F-16 y 
EF2000. 

En cuanto al misil activo de medio/largo alcance 
METEOR de MBDA, con un motor tipo ramjet y con 
un enlace de datos bidireccional, continúa en su fa- 
se de desarrollo y producción. Su integración tanto 
en avión Eurofighter, como Dassault Rafale y SAAB 
Gripen es una prioridad para las naciones usuarias. 
En su desarrollo y producción participan las empre- 
sas españolas INMIZE (consorcio de INDRA, IZAR 
ahora NAVANTIA y EADS MBDA), INTA y Santa 
Bárbara. SENER, desde hace un año que firmó el 
acuerdo con MBDA, tiene asignado el diseño, y es 
proveedor, del subsistema de actuación de aletas. El 
consorcio europeo anunció haber acabado una pri- 
mera fase de integración del misil en el Eurofighter. 
Se han realizado cuatro ensayos de separación del 
misil desde fuselaje en el Reino Unido. Se están ana- 
lizando incidencias y diversos estudios como por 
ejemplo reducción de tiempo de impacto, letalidad 
de la cabeza de guerra, programación de espoletas, 
etc. Así pues, se mantiene la vía de trabajos que lle- 
varían a la puesta en servicio del misil en el Euro- 
fighter en el año 2015. MBDA está llevando a cabo 
estudios acerca del empleo del misil en otros esce- 
narios aire-tierra y supresión de defensas aéreas (SE- 
AD). Por otra parte, el EA, ha iniciado contactos con 
MBDA para comenzar un estudio de viabilidad de 
integración del misil en el EF18. A corto plazo, se re- 
alizarán pruebas de compatibilidad física entre lan- 
zador y misil, y análisis preliminares de protocolos 
de comunicación entre el misil y el radar de avión. 

Las fuerzas aéreas norteamericanas descansan en 
los misiles americanos Raytheon AlIM-9X Sidewinder 
y AMRAAM AlM120 C-7, misiles descartados por el 
EA. Se están desarrollando mejoras en ambos misiles 
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pero no hay proyectos para su sustitución a corto 
plazo. La USAF está buscando el reemplazamiento 
del AIM-9X en la forma de Small Advanced Capabili- 
ties Missile que a las capacidades del AIM-9X añadi- 
ría capacidades adicionales, como por ejemplo ata- 
que a tierra. A largo plazo, citar los trabajos que se 
están llevando a cabo para una próxima generación 
de misiles. Conocido previamente por JDRADM 
Joint Dual-Role Air Dominance Misile), la nueva ge- 
neración de misiles tendría por objetivo remplazar al 
AlM-120 y al AGM-88 HARM mostrando la vía por 
la flexibilidad para contrarrestar amenazas aéreas y 
de superficie más allá del año 2020. La USAF contra- 
tó a Boeing para el desarrollo de tecnologías claves 
para un misil de dominio aéreo de la próxima gene- 
ración: cabezas de guerra adaptables que incremen- 
ten la distancia letal del arma focalizando la explo- 
sión en una dirección, sensores para espoletas y con- 
trol de empuje vectorial. En paralelo, la agencia 
DARPA trabaja en el programa T3 (Triple Target Ter- 
minator) para un misil de alta velocidad, largo alcan- 
ce que pueda confrontar tres tipos de blancos: avión, 
misil crucero y radar terrestre. 


ARMAMENTO AIRE-SUPERFICIE 


El Ejército del Aire dispone de bombas guiadas 
por láser de la serie Pawevay /I, como las GBU-10 y 
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GBU-16 integradas en el C.14, C.15 y C.16, y de la 
serie Paveway III como la GBU-24 y la BPG-2000 
de EXPAL. Así mismo, tiene integrada la Enhanced 
Paveway II EGBU-16 en el C-15M, y próximamente 
como esfuerzo de integración común dentro del 
programa Eurofighter, en el C-16. 

En cuanto a misiles aire-tierra, todos ellos integra- 
dos en el C.15, dispone, además, del arma de largo 
alcance Taurus: 

AGM-65G Maverick infrarrojo (contra objetivos 
terrestres); hay versiones que emplean guiado por 
televisión, infrarrojo y láser en servicio en EEUU. 
Raytheon está desarrollando una nueva versión de 
gulado láser, AGM-65E2/L, basado en elementos de 
versiones anteriores, a los que une una cabeza de 
guiado láser semiactivo y, si los estudios finalizan 
satisfactoriamente, GPS/Inercial. La nueva cabeza 
de guiado puede adaptarse al cuerpo de los misiles 
en servicio y, según el fabricante, no requiere cam- 
bios en el software operativo del avión lanzador. Es- 
te misil en la actualidad ha de dejado de ser atracti- 
vo en algunos ejércitos en favor de las mejoras al- 
canzadas con el uso de armas guiadas (gran 
precisión a más distancia). 

AGM-84D Harpoon (contra barcos); el manteni- 
miento de escalón superior lo realiza la Armada 
junto con su inventario. Boeing ofrece una versión 
84D mejorada que emplea elementos de otras ar- 
mas como un sistema GPS/INS, un detector radar 
con mejores capacidades de contramedidas electró- 
nicas, nuevo enlace de datos y otros elementos de- 
sarrollados por la compañía en otros programas (co- 
mo en la Joint Direct Attack Munition, JDAM, o el 
Stand-off Land Attack Missile Extended Response, 
SLAM ER). 

El AGM-88D HARM (High-speed Anti-Radiation 
Missile). La compañía americana ATK presenta una 
modernización de esa versión a la AGM-88E, con 
mejoras de la sección de control, guiado por onda 
milimétrica, GPS, nuevas baterías, varios escenarios 
en biblioteca, etc. desarrollada en el programa en 
cooperación de la Marina norteamericana y la Fuer- 
za Aérea Italiana AARGM (Advanced Anti-Radiation 
Guided Missile) y el cual se encuentra en pruebas 
de evaluación operativa con el objetivo de que en- 
tre en servicio el próximo año. 

Las nuevas armas en desarrollo combinan las ca- 
pacidades y efectos de otras varias existentes en una 
única arma. El objetivo es tratar de reducir el inven- 
tario tan variado de armas a mantener, al mismo 
tiempo que se aumenta la flexibilidad del combate 
si se compara con las opciones del armamento ac- 
tual. La flexibilidad en el empleo va acompañada 
con un menor efecto de daños colaterales; y ello ha 
sido posible por el incremento de precisión, lo que 
conlleva que la cabeza de guerra pueda ser más pe- 
queña para obtener el efecto deseado. 

Una de ellas en que se han dado pasos en este 
sentido es la bomba Enhanced Paveway, la cual 





combina un guiado GPS/INS y el guiado final infra- 
rrojo y/o láser. Se puede decir que es ya un arma 
muy aceptada por diversos países en operaciones 
de combate. 

También se están examinando posibilidades de 
uso de las armas existentes en diferentes ro- 
les/empleos. Raytheon, por ejemplo, ha hecho no- 
tar la capacidad del arma antirradar AGM88 HARM 
contra blancos no emisores de coordenadas geo- 
gráficas conocidas y demostrado el uso del misil in- 
frarrojo AIM-9X como un arma contra blancos mó- 
viles en superficie. 

Más pequeñas, más inteligentes y con bajo efecto 
colateral de daños son los objetivos a buscar en el 
desarrollo de armamento aire-superficie. Esto fue el 
fundamento tras la GBU-53 SDB Il - Small Diame- 
ter Bomb Increment II (bomba de diámetro peque- 
ño incremento ll), programa para el que Raytheon 
fue seleccionado en agosto 2010. Esta bomba 
reemplazaría la bomba inicial SDB | de Boeing en 
servicio, GBU-39 y -40. Con 250 libras/113 Kg, 18 
centímetros de diámetro, 176 cm de longitud y 168 
cm de envergadura con alas desplegadas, con un 
alcance de 70 km lanzada en altitud, la SDB-Il es 
casi la mitad del tamaño de la principal actual 





bomba guiada láser GBU-12 y dispone de un bus- 
cador de tres modos: láser semiactivo SAL, imagen 
de infrarrojo IIR sin enfriar (el cual reduce el coste 
total del ciclo de vida y mejora la disponibilidad 
del arma) y radar de onda milimétrica. El buscador 
es fruto de desarrollo del Misil Aíre Tierra Conjunto 
JAGM Joint Air-to-Ground Missile). Dispone de 
una comunicación de datos Link-16 permitiendo 
lanzarla desde un avión y actualizar blancos / reci- 
bir datos desde otro. La compañía Raytheon ha 
completado recientemente la primera de las prue- 
bas en vuelo tras la concesión del contrato; durante 
esta prueba un F.15E USAF lanzó la bomba SDB II 
en vuelo, con una separación segura, desplegando 
sus alas y realizando una maniobras preprograma- 
das. Las primeras bombas se entregarían a la USAF 
hacia 2013. 

Se encuentra en desarrollo el Misil Aire Tierra 
Conjunto JAGM), arma para ataques de precisión 
contra blancos fijos y móviles en condiciones extre- 
mas de meteorología y cuyo objetivo es tener la ca- 
pacidad operativa inicial en 2016. Compiten en 
ello Lockheed Martin y Raytheon/Boeing. El objeti- 
vo es un misil con 50 kg de peso, 18 centímetros de 
diámetro, 178 cm de longitud y con un alcance 
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máximo de 28 Km. El buscador es de tres modos: 
láser semiactivo SAL, imagen de infrarrojo !IR sin 
enfriar y radar de onda milimétrica y el arma puede 
cambiar entre estos tres modos según lo requiera. A 
ello se une un enlace de datos bidireccional doble 
banda con el lanzador permitiendo lanzarla desde 
un avión y actualizar blancos o recibir datos desde 
otro avión y un enlace vía UHF con un designador 
láser en tierra. La bomba tiene por objetivo reem- 
plazar los misiles AGM-114 Hellfire, AGM-65 Ma- 
verick y BGM-71 TOW de las fuerzas armadas ame- 
ricanas. Con el guiado optimizado se pretende ali- 
near el vector velocidad con el eje de la bomba en 
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el momento del impacto de forma que toda la ener- 
gía cinética sea utilizada en la misma dirección con 
el componente explosivo. Un arma así mejoraría 
notablemente la cadena logística reemplazando un 
amplio abanico de variantes de armas con un único 
misil. El reto más importante es adaptar el misil tan- 
to a la baja velocidad del helicóptero como a la alta 
velocidad de los reactores con un único diseño de 
motor con mínimas trazas de humo y en todos los 
ambientes de temperatura y altura, no olvidando la 
necesidad de la tecnología de munición insensible 
para permitir la operación embarcada. 

Uno de los programas llevados a cabo en Francia 
es el misil de guiado láser contra blancos móviles 
Sagem AASM (Armament Air-Sol Modulaire) SBU- 
38 Hammer. Actualmente en dos versiones INS/GPS 
y INS/GPS más infrarrojo, ha sido usada la de carga 
convencional de 250 kg con el avión Dasault Rafale 
en reciente conflicto junto a la GBU-12. De con- 
cepción modular permite configurarlo en función 
de la misión a realizar; así mismo, permitirá poste- 
riormente en servicio otras versiones (con guiado lá- 
ser, versiones a 125, 500 y 1000 kg). Dispone de un 
cohete propulsor en kit, común a las bombas de 
125 a 500 Kg, que puede extender el radio de ac- 
ción hasta cerca de 50 Km lanzada a gran altitud, 
velocidad de impacto a alto subsónico, programa- 
ble antes de iniciar o durante la misión en modo 
TST (Time Sensitive Targeting) de designación de 
blancos para los cuales la oportunidad de su ataque 
es un objetivo clave. La versión guiada láser se es- 
pera que entren en servicio en 2013. 

El arma JSOW (Joint Standoff Weapon) AGM-154 
es una familia de armas, modular, de bajo coste y 
diseñada para ataques de alta precisión más allá de 
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las defensas aéreas enemigas. En cuanto a sus di- 
mensiones: diámetro 33 cm, longitud 4,1 m, enver- 
gadura 2,7 m, peso 483 kg y radio de acción 115 
km. Hay varios modelos que pueden transportar di- 
versa carga útil, como explosivos de fragmentación 
o cabezas de guerra de penetración. Esta variedad 
capacita para blancos no acorazados, vehículos 
acorazados y blancos reforzados. El arma dispone 
de un diseño con baja firma radar para atacar blan- 
cos con gran defensa activa. En su versión inicial 
está disponible desde 1999 y Raytheon está aña- 
diendo capacidades tales como enlace de datos y 
otras mejoras para que la bomba esté lista para tra- 
bajar en red y pueda operar contra blancos móvi- 
les, tanto en mar como en tierra, en condiciones 
meteorológicas adversas. El modelo C-1, además 
de guiado GPS/INS, es el único provisto de un bus- 
cador de imagen de infrarrojo para guiado en la fa- 
se final del vuelo. Recientemente ha realizado vue- 
los cautivos y ha demostrado la capacidad de blo- 
queo y seguimiento de blancos móviles, 
actualización de datos en vuelo, reasignación de 
blanco en vuelo y toma de control en vuelo por un 
tercero. El diseño modular permite futuros creci- 
mientos con la incorporación de sensores, cabeza 
de guerra y municiones. Puede llevar un motor tur- 
borreactor para extender su radio de acción más 
allá de 200 Km. 

MBDA ha mostrado su visión futura de un misil, 
el CVS 401 Perseus pensando en el mercado para 
el 2030. Es un misil que se requerirá en escenarios 
marítimos incluyendo ataques anti-buque y blancos 
en la costa. Se mira como un remplazo del Exocet y 
de armas de ataque a tierra como Scalp/Storm Sha- 
dow. Perseus sería un misil furtivo, de alta veloci- 
dad, con gran agilidad frente a las defensas aéreas 
del futuro, tamaño algo menor de 5 metros de largo 
y con 800 kilogramos de peso para ser lanzado 
desde avión e incluso, en lanzadores verticales, 
desde submarino. Su alcance de 300 Km. con una 
velocidad de Mach 3 a alta altitud pudiendo ma- 
niobrar a alto ángulo de ataque; el misil puede vo- 
lar a bajo nivel sobre el mar a algo más de Mach 2. 
Dispondrá de un motor ramjet de Onda de Detona- 
ción Continua CDWE, el cual crea empuje al gene- 
rar una onda de detonación funcionando en un 
proceso supersónico de oxígeno y combustible, es- 
to es provocado por la explosión en lugar del que- 
mado; la idea no es nueva y actualmente no ha pa- 
sado de la fase de ensayos por lo que debe conside- 
rarse como una tecnología crítica en este proyecto. 
Dispondrá de un radar multimodo activo de barrido 
electrónico con apertura sintética, Doppler y un lá- 
ser LADAR para imagen de fase terminal y recono- 
cimiento de blanco. El misil tendrá una capacidad 
de guía semi-activa láser que se considera impor- 
tante para su empleo en modo TST. Un enlace de 
datos vía satélite podrá será incorporado. Un área 
innovadora es la cabeza de guerra de unos 200 kg 





pero puede soltar en vuelo dos elementos explosi- 
vos de 40 kg desde compartimentos, guiados iner- 
cialmente y provistos de coordenadas de impacto 
por el misil principal conforme se acerca al blanco 
para aumentar el efecto letal. 

También en desarrollo, las cabezas de guerra 
combinan los efectos de la forma de la carga y dos 
fases de explosivo en una unidad; todo ello junto a 
otras elecciones tales como espoletas y trayectoria 
permite a la tripulación adaptar el modo del misil a 
la naturaleza del blanco y su ambiente mientras 
que está en vuelo, en lugar de tener que hacer mu- 
chas de esas opciones antes del despegue. La cabe- 
za de guerra es de triple efecto: carga hueca, onda 
de presión y fragmentación. A ello se puede unir el 
uso de explosivo DIME (Dense Inert Metal Explosi- 
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ve), explosivo de alta densidad con metal química- 
mente no activo el cual no forma parte de la reac- 
ción química que causa la explosión. Ello reduce el 
daño colateral con un reducido pero efectivo radio 
de explosión. Se considera un explosivo discutido 
ya que el empleo de metal inerte, como el Tungste- 
no o su Óxido, puede llegar a producir efectos can- 
cerígenos en humanos, si bien los fragmentos pro- 
ducidos permanecen en un radio de seis metros. 


Así mismo, el armamento nuevo debe adaptarse 
mejor que el actual a los UAV. Dadas las limitacio- 
nes de muchos UAV y aviones ligeros, el concepto 

“más pequeño” es importante. La maniobrabilidad y 
precisión reduce el riesgo de daño colateral. Ello ha 
llevado al desarrollo de munición guiada de preci- 
sión tales como el Viper Strike de Northrop Grum- 
man con una longitud de un metro, 18 kg de peso y 
un kilo de peso de la cabeza de guerra, Griffin de 
Raytheon ligeramente por encima del metro de lon- 
gitud, 16 kg de peso y casi 6 kilos de cabeza de 
guerra, Mini-Talon de Moog con 47.6 kg y Scorpion 
de Lockheed Martin con guiado semiactivo láser de 
algo menos de 16 kg de peso, medio metro de lon- 
gitud, 11 cm de diámetro y un alcance de 18 km. 
Los objetivos a batir incluyen vehículos ligeros, lan- 
zador de misiles, posiciones de artillería, etc. El cos- 
te es un tema importante pero se ha tenido en cuen- 
ta con el desarrollo de paquetes comunes de guiado 
que pueden ser aplicados a varios sistemas de armas 
en forma modular. La mayoría usa guiado semiacti- 
vo, pudiendo llevar buscador de imagen o de onda 
corta infrarrojo, o de onda milimétrica. 

Citar el programa Talon de Raytheon de cohetes 
de 2,75 pulgadas/7 cm para ataque de precisión 
con guiado semiactivo por láser. Dispone de un 
sencillo diseño reduciendo costes y complejidad, 
para ser usado contra vehículos con acorazamiento 
ligero, utilizando lanzadores existentes; su longitud 
es de 189 cm y el alcance máximo de 5 km. 


"Cifras del Comité Internacional de la Cruz Roja. 
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La empresa española SENER presentó el Sistema Dome. 
de Defensa Aérea de Corto Alcance SHORAD de des 


alta movilidad con misiles AMRAAM e IRIS-T, Sagi- 
tario. Se toma como base el sistema, ya certificado, 
HM SL-AMRAAM desarrollado por Raytheon en 
colaboración con Kongsberg sobre el concepto NA- 
SAM. SENER actuaría como gestor del programa, 
ingeniería de sistemas, integración y pruebas y so- 
porte logístico integrado. La empresa noruega 
Kongsberg sería responsable del Centro de control y 
dirección de tiro y asistencia técnica a SENER; 
Raytheon sería responsable del lanzador y Diehl 
BGT Defence lo sería de la unidad de control del 
lanzador y asistencia técnica a Kongsberg y a SE- 
NER. Su propuesta sería compatible con el sistema 
NASAMS del Ejército de Tierra y con el sistema 
Mistral del EA. Sería transportable en C130 y 
A400M, montado sobre vehículos URO VAMTAC 
(Vehículo de Alta Movilidad Táctico) fabricado en 
Galicia por Urovesa y conocido en el Ejército de 
Tierra como “Rebeco”. 

La empresa israelí Rafael presentó el Iron Dome, 
sistema móvil de defensa de misiles de corto y me- 
dio alcance contra amenazas de cohetes, artillería y 
morteros con un alcance de hasta 70 km en todas 
las condiciones de meteorología. El misil intercep- 
tador es el Tamir, con sensores electro-ópticos y al- 
ta maniobrabilidad, con una cabeza de guerra efec- 





tiva y espoleta para asegurar la detonación y des- 
trucción del blanco. Está operativo en la Fuerza Aé- 
rea Israelí y probado en combate. Este sistema es 
integrable con otros sistemas de radares y de detec- 
ción. Y es parte de un sistema de sistemas, siendo 
el David's Sling el que será utilizado contra cohetes 
de medio y largo alcance, misiles balísticos de cor- 
to alcance y misiles de crucero. e 
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En un mundo en el que los desastres naturales han afectado a casi 





rápida y eficaz. Es el avión de transporte más avanzado 


los dirigentes militares y políticos ofrecer una respuesta más 
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2.000 millones de personas en la última década, el A400M permite a 
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fabricado hasta la fecha, puede transportar 
personal, maquinaria pesada, camiones 
y hasta helicópteros más lejos, más rápido y más cerca de alli donde es necesitado. 
A400M: PARA ELLA, SIMPLEMENTE UNA CUESTIÓN DE SUPERVIVENCIA. Puede 


lanzar material de ayuda o repostar en vuelo a otros aviones, aterrizar en pistas no 


lo que representa el A400M en un mundo lleno de incertidumbre 
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ANTECEDENTES 


bajo la administración territorial 
de los EE.UU, que estaba pres1- 
dida por un gobernador general nom- 
brado por el presidente norteamerica- 
no. En diciembre de 1932, el Congre- 
so de EE.UU. aprobó una ley con la 
premisa de la concesión de la indepen- 
dencia de los filipinos, pero esta dis- 
posición del proyecto incluía la reser- 
va de varias bases militares, aéreas y 
navales de los Estados Unidos. 
Esto permitió la redacción de un 
nuevo proyecto de ley conocido como 
Ley Tydings-McDuffie o Ley de la In- 


E n 1935 las Islas Filipinas estaban 





dependencia de Filipinas, lo que faci- 
litó la creación de la Mancomunidad 
de las Filipinas (Commonwealth of the 
Philippines) por un período de 10 
años, para permitir la transición pací- 
fica a la independencia. El idioma of1- 
cial era el inglés. 

Una Convención Constituyente se 
reunió en Manila el 30 de julio de 
1934. El 8 de febrero de 1935, la 
Constitución de 19353 de la República 
de las Filipinas fue aprobada por la 
convención por el voto de 177 a 1. La 
Constitución fue aprobada por el pre- 
sidente Franklin D. Roosevelt y rat1fi- 
cada por el voto popular el 14 de ma- 
yo de 1935. En octubre, se celebraron 

















elecciones presidenciales. El candida- 
to Manuel L. Quezón del Partido Na- 
cionalista fue declarado vencedor, 
siendo nombrado Presidente de la 
Mancomunidad de Filipinas. Transcu- 
rridos los 10 años establecidos por la 
Ley antes citada, en 1945, al terminar 
la ll Guerra Mundial, Filipinas obtuvo 
la independencia plena. 


COMO SE GESTÓ EL VUELO 
MANILA-MADRID 


Poco antes del amanecer del 29 de 
mayo de 1936, hace ahora 75 años, dos 
aviadores filipinos emprendían la más 
apasionante aventura aeronáutica de la 
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historia de su nación. Ambos intrépidos 
pilotos pretendían volar de Manila a 
Madrid para así corresponder por el aire 
al histórico vuelo que diez años antes 
habían realizado los miembros de la Es- 
cuadrilla Elcano, los capitanes Eduardo 
González-Gallarza Iragorri y Joaquín 
Loriga con el Breguet XIX bautizado 
con el nombre del marino español que 
había descubierto Filipinas, López de 
Legazpi, vuelo que sería repetido dos 
veces por el también aviador español 
Fernando Rein Loring en 1932 y 1933. 
Los dos aviadores filipinos eran hi- 
jos de familias españolas. El mayor de 
ellos, Juan Calvo había nacido en Ma- 
drid el 28 de febrero de 1897 en la ca- 


























1. El alcalde de Manila, Juan Posadas rompe una botella de champán sobre el buje de la avio- 
neta. 2. La Fairchild-24 “Commonwealth of de Philippines” con la que Calvo y Arnáiz reali- 
zarían el vuelo Manila-Madrid. 3. En el centro, Elpidio Quirino, quien llegaría a ser Presiden- 
te de Filipinas; el tercero por la izquierda es Juan Calvo; a su lado el arzobispo William Fin- 
nemam; Antonio Arnálz es el segundo por la derecha; a continuación está el alcalde de 
Manila, Juan Posadas y con ellos el general de división Basilio Valdez, jefe de Estado Mayor 
del Ejército filipino y Carlos P. Rómulo, editor del periódico DMHM. 4. Fotografía, publicada 
por el Sunday Times: el coronel Calvo con su hijo Juan —a la derecha— y con Antonio Arnáiz. 
3. Los dos aviadores desfilan por Manila, escoltados por una guardia de honor, dirigiéndose 
al acto donde serían ascendidos a teniente coronel de la Aviación Filipina. 6. Los aviadores 
con el Presidente de la Mancomunidad de Filipinas, Manuel L. Ouezón tras Su ascenso. 


lle Casto Plasencia número 28, (próx1- 
ma a la calle de San Bernardo), en el 
seno de una familia militar. A los 7 
años marchó a Filipinas y en 1919 ob- 
tuvo el título de piloto de aeroplano en 
la Escuela de Vuelo Curtiss en Bacla- 
ran, próxima a Manila, siendo así uno 
de los primeros cinco filipinos en con- 





seguir ser aviador. También fue el pri- 
mer piloto de su país en realizar un 
vuelo comercial a Aparri, localidad si- 
tuada a 500 kilómetros de la capital. 
Tuvo la satisfacción de conocer perso- 
nalmente a Gallarza y Loriga cuando 
efectuaron su histórico vuelo y desde 
entonces había soñado en que algún 
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7. En el aeródromo de Cuatro Vientos se celebró en 1961 un emotivo acto con motivo de 
cumplirse el 25 Aniversario del Vuelo de Arnacal, presidido por el teniente general Eduar- 
do González-Gallarza, para el cual fue especialmente invitado el ya coronel Antonio Ar- 
náiz. La fotografía muestra cuando el general Gallarza condecora al aviador filipino. 8. El 
general Gallarza dirige unas palabras dirigidas al aviador filipino. 9. Momento en el que 
se descubre la placa conmemorativa del 25 Aniversario del histórico vuelo en le Torre del 
aeródromo. 10. Este era el momento en el que se interpretó el Himno nacional de Filipinas. 


día realizaría el mismo vuelo pero en 
sentido contrario. En 1936 trabajaba 
como piloto en una importante empre- 
sa de su país, la Manila Trading and 
Supplying Company, y había acumu- 
lado más de 2.000 horas de vuelo y en 
ese año su padre, que residía en la ciu- 
dad española de Valencia, era coronel 
de Intendencia del Ejército español. 
Antonio Arnáiz Somoza, hijo de 
padre español nació en Filipinas en 
1912, en la localidad de Baiz, en Is- 
las Negras. Allí su familia poseía 





unos grandes ingenios azucareros lo 
cual le permitiría viajar a Estados 
Unidos en 1934 y formarse como pl- 
loto en la Escuela de Vuelos de Da- 
llas, en Texas. A su vuelta trabajó 
como instructor de vuelo en la Es- 
cuela Valeriano de Aviación de 
Mandaluyong, en Grace Park y ahí 
fue donde conoció a Juan Calvo que 
estaba renovando su licencia como 
piloto, ya que él fue su instructor de 
vuelo. Comenzó así una gran amis- 
tad que fructificaría en un gran pro- 














yecto. Arnáiz tenía entonces alrede- 
dor de 400 horas como piloto. 

Juan Calvo hizo partícipe a Arnáiz 
de su proyecto de volar a España y 
aunque quince años de edad les separa- 
ban sin embargo el espíritu aeronáutico 
les unía y ambos comenzaron a estu- 
diar conjuntamente la posibilidad de 
afrontar el reto, volar a España desde 
Filipinas. Pronto surgiría el más grave 
problema, cómo poder pagar la compra 
de un avión que les permitiese realizar 
el vuelo y además hacer frente a los 
restantes gastos de su aventura. Esto les 
retrasaría algún tiempo, pues habían lo- 
calizado en la isla de Cebú un aparato 
que consideraron apropiado. Con sus 
ahorros, con la ayuda económica de los 
hermanos de Arnáiz y finalmente con 


EDUARDO GONZÁLEZ-GALLARZA MORALES 


General del Aire 


ace más de un año, en abril de 2010, recibí una carta de nuestro emba- 

jador en Manila, Luis Arias Romero, en la que me comunicaba su 
intención de reeditar, en inglés, el libro “Vuelo Madrid — Manila” que escri- 
bieran, hace ahora ochenta y cinco años, Loriga y mi padre ambos miem- 
bros de la Patrulla “Elcano” que fueron los que culminaron con éxito dicho 
“raid” en el avión de mi padre. Después de intercambiarnos algunas cartas y 
varios correos electrónicos el embajador me comunicó el 20 de diciembre 
de 2010 que el acto de presentación del libro tendría lugar el 20 de enero de 
2011, en la Base Aérea “Jesús Villamor” sede del Mando de la Fuerza Aérea 
Filipina y Cuartel General de su comandante en jefe el teniente general 
Oscar Hernández Rabena que colaboró generosamente en la preparación del 
acto que resultó brillante. La Base Aérea debe su nombre a un piloto filipino 
héroe de la segunda Guerra Mundial contra la invasión y ocupación japone- 
sa, muerto en acto de servicio. 

















una suscripción pública 
consiguieron comprar- 
lo. Era de segunda ma- 
no pero con solamente 
un año desde su fabri- 
cación y había volado 
en ese periodo casi 150 
horas. La avioneta era 
una Fairchild-24 bipla- 
za, monoplano de ala 
alta, tren de aterrizaje 
fijo con ruedas carena- 
das, cabina cerrada y dos asientos lado 
a lado. Iba impulsada por un motor 
Warner Super Scarab de 145 c.v. Su 
velocidad de crucero era de 175 kiló- 
metros por hora y el techo máximo de 
16.000 pies. Para aumentar el alcance, 
un pequeño asiento adicional para un 
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11. Sellos conmemorativos del Vuelo de Arnacal.. 


posible pasajero fue sustituido por un 
depósito de 75 litros de combustible. 
El precio del aparato fue de 10.000 pe- 
sos filipinos, unas 30.000 pesetas de la 
época. Pero hacía falta sufragar los 
gastos del vuelo, combustible y aceite, 
tasas aeroportuarias, visados, aloja- 


mientos, etc. Esto se 
resolvió gracias al 
empresario Federico 
Calero y Ortiz, amigo 
de la familia de Ar- 
náiz, quien los puso 
en contacto con el ge- 
neral Carlos P. Rómu- 
lo, editor del diario de 
Manila DMHM, que 
asumió el patrocinio 
y costes del vuelo. 

La avioneta fue bautizada por el ar- 
zobispo de Manila, monseñor William 
Finnemann, y se le dió el nombre de 
Commonwealth of the Philippines (no 
hay que olvidar que en 1936, las Islas 
Filipinas estaban bajo la administra- 
ción norteamericana y éste era el nom- 














bre del régimen político de las Islas)). 
Pero la Prensa del país daría al vuelo 
otro nombre, Arnacal, (contracción de 
los apellidos de ambos pilotos, Arnáiz 
y Calvo), nombre con el que ha pasado 
a la historia de la Aviación de su país. 


COMIENZO DEL VUELO 


En este vuelo histórico ambos avia- 
dores tuvieron que hacer frente a mu- 
chos contratiempos y dificultades y 
aunque en el transcurso del mismo su- 
frieron algunas averías y en varias eta- 
pas las circunstancias meteorológicas 
fueron adversas, la causa principal de 
los numerosos retrasos que experimen- 
taron fue debida a las demoras para ob- 





tener los visados de sobrevuelo y los 
permisos de aterrizaje en los países que 
habían incluido en la ruta. 

Eran las primeras horas de la maña- 
na del 29 de mayo en el aeropuerto de 
AFESA en San Pedro de Makati, pró- 
ximo a Manila, cuando minutos antes 
de poner en marcha el motor de la 
avioneta, el Alcalde de Manila, Juan 
Posadas, rompía una botella de cham- 
pán contra el buje de la hélice y poco 
después la Commonwealth of the Phi- 
lippines iniciaba su camino a la gloria. 
Un camino de 16.615 kilómetros y con 
31 etapas inicialmente previstas. Lo 
que no esperaban es que tendrían que 
invertir en recorrer esa distancia nada 
menos que 44 días. El cielo aparecía 


claro y luminoso y el aparato puso 
rumbo hacia el noroeste con dirección 
a Laoag, Ilocos Norte, en Luzón, don- 
de aterrizaban tres horas más tarde, 
siendo recibidos por una muchedum- 
bre nunca vista hasta entonces. Una 
parada de dos horas y continuaron 
rumbo a Hong Kong. Se encontraban 
ahora ante una de las etapas más difí- 
ciles del vuelo: cruzar el Mar de la 
China, algo que ningún aviador de Fi- 
lipinas había intentado antes. Ahora el 
tiempo había comenzado a cambiar, 
pues una suave y continua lluvia, 
acompañada con baja visibilidad les 
acompañará durante las cuatro horas 
y media que tardaron en llegar al ae- 
ropuerto de Kaytak de Hong Kong y 








Postigo. En Macao, colonia portuguesa, al no existir un campo de aviación 
mi padre tuvo que aterrizar en un campo de fútbol y no pudo evitar, después 
del aterrizaje, chocar con unos árboles que dañaron seriamente el Breguet 
XIX. Gracias una vez más al buen hacer del excelente mecánico Arozamena, 
con la ayuda de los portugueses, pudo reparar los daños sufridos por el 
avión y dejarlo listo para las dos etapas que quedaban: Macao — Aparri, en 
la isla de Luzón, Aparri — Manila. Estas dos últimas etapas las cubrieron 
Loriga y mi padre en el avión bautizado con el nombre de Legazpi asignado 
a mi padre. El Breguet llevaba el nombre del conquistador de las Filipinas y 
fundador de su capital, Manila, Miguel López de Legazpi ¡lustre español, 
vasco por nacimiento, natural de Zumárraga. 

¿Qué fue de los magníficos mecánicos Eugenio Pérez y Joaquín 
Arozamena? Pérez hubo de permanecer en Macao hasta que se recuperó de 
un paludismo que contrajo y regresó a España en barco. Joaquín 
Arozamena a bordo del crucero portugués “República” se trasladó a Manila, 
regresando a España en el mismo barco que lo hizo mi padre. Loriga volvió 
a Tlien-Pack, para recuperar su avión, y tras una larga singladura en barco 
pasando por Japón ambos, piloto y avión, regresaron a España. 

Durante las muchas horas que permanecí cómodamente sentado vino a mi 
memoria también la hazaña llevado a cabo por otro extraordinario y valiente 
piloto español, malagueño por nacimiento, que voló en solitario, dos años con- 
secutivos, 1932 y 1933, de Madrid a Manila. Se llamaba Fernando Rein Loring. 

Enfrascado en estos pensamientos aterricé en Manila el 19 de enero a las 


además lo hicieron con fallo de radio. 
Aterrizaron muy felices pues habían 
superado la gran prueba. Muchos 
compatriotas les estaban esperando, 
entre ellos el presidente de la comuni- 
dad filipina y Ricardo Arnáiz, herma- 
no de Antonio y los representantes de 
la Pan American Airways telegrafían 
a Manila, a la redacción del diario 
DMHM, felicitándoles por la feliz tra- 
vesía del Mar de la China. 

En Hong Kong acumularon nada 
menos que diez días de retraso. Pri- 
mero unas intensas lluvias les obligan 
a permanecer en tierra, después la de- 
mora del gobierno francés de Indochi- 


12. El coronel Arnálz contesta 
a las palabras del general Gallarza. 








14 hora local después de casi un día de viaje. Si tuviera que expresar con una 
palabra la impresión que ha dejado grabada en mi corazón y en mi memoria 
la estancia de una semana en ese país, esta sería: AGRADECIMIENTO. 

Agradecimiento a nuestro embajador y a todo el personal de la Embajada 
de España por la acogida que me dispensaron y las atenciones de que fui 
objeto, en especial a Javier Menéndez, consejero de Educación de la 
Embajada, y a su mujer Charo. Javier mejoró notablemente un vídeo históri- 
co del Vuelo que envió nuestro Servicio de Historia y Cultura que se proyec- 
tó en el acto de presentación del libro y gustó muchísimo. 

Mi agradecimiento al comandante en jefe de la Fuerza Aérea filipina, 
teniente general Oscar Hernández Rabena, así como a los oficiales genera- 
les, oficiales, suboficiales y soldados de dicha fuerza aérea por la cortesía 
militar que exhibieron todos ellos. El día 20 de enero por la mañana acudí, 
acompañado por el coronel Rolan, a cumplimentar al comandante en jefe a 
la Base Aérea “Jesús Villamor”. Me esperaba un pelotón de honores y una 
representación de oficiales del Estado Mayor formados a los que saludé uno 
a uno, firmé en el libro de honor y me recibió, más que cordialmente, el 
teniente general Rabena. Tras una agradable conversación en la que le 
expliqué el motivo de mi viaje, que él conocía perfectamente, de recordar la 
visita que el teniente general había realizado a España en octubre de 2010 e 
intercambiar puntos de vista de nuestras respectivas Fuerzas Aéreas fui sor- 
prendido gratamente con el nombramiento de piloto honorífico de la Fuerza 
Aérea filipina. En un sencillo acto, no por ello menos solemne, el teniente 
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13. Histórico sobre con los sellos 
conmemorativos, firmado por los 

dos aviadores. 14. Sobre conmemorativo 
del 40 Aniversario del Vuelo. 


na para autorizarles el aterrizaje en el 
aeropuerto de Hanoi, en Vietnam. Fi- 
nalmente el 8 de junio llegaba la an- 
siada autorización y a las diez de la 
mañana emprendieron el vuelo. Subie- 
ron a 4.000 pies y luego a 5.000 pues 
el tiempo era realmente malo, con 
gruesas nubes, intensas lluvias y tur- 
bulencia, teniendo que hacer el vuelo 
en condiciones instrumentales y con 
gran cansancio. De repente notan que 
están perdiendo combustible y deses- 
peradamente buscan un lugar donde 
poder aterrizar y reparar la avería, te- 
niendo la suerte de encontrar el fuerte 
francés de Bayard donde los mecáni- 
cos les reparan el depósito. Allí les 
proponen descansar y pasar la noche, 
pero Calvo y Arnáiz, temerosos de 
que los aguaceros embarren el campo 
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y les impida el despegue deciden con- 
tinuar hacia Hano1 y aterrizan en su 
aeropuerto a las seis de la tarde, mi- 
nutos antes del ocaso. A la mañana si- 
guiente despegaban rumbo a Vien- 
tian, la capital de Laos. Era una etapa 
de 960 kilómetros que realizaron con 
un viento muy fuerte del suroeste por 
lo que hicieron una breve parada en 
Moulmein para repostar y poco des- 
pués despegaban con dirección a Ran- 
gún, capital de Birmania. 

En la mañana del 11 de junio nues- 
tros dos protagonistas despegaban 
rumbo a Calcuta, entonces capital de la 
India inglesa, conocida como “la ciu- 
dad de los palacios”. Era una etapa de 
960 kilómetros y en la que por primera 
vez encontrarían un cielo luminoso y 
despejado. Sin embargo siempre pru- 
dentes hicieron una breve parada para 
repostar en Akyab, la ciudad más im- 
portante de Arakan, en la costa suroes- 
te de Birmania. En Calcuta permane- 
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cieron tres días de descanso y disfru- 
tando de las maravillas de la ciudad, 
pues tenían aún que terminar de cruzar 
los tres mil kilómetros que de costa a 
costa tenía el país. A las 12, 45 del me- 
diodía del 14 de junio la Fairchild 
“Commonwealth of the Philippines” 
ponía rumbo hacia Allahabad, la ciu- 
dad santa de los hindúes. En este tra- 
mo tuvieron que hacer frente a los in- 
tensos aguaceros del monzón, viéndo- 
se obligados a subir hasta los 8.000 
pies para bordear las montañas de Par- 
sanath y continuar la ruta siguiendo la 
casi imperceptible línea, debido a la 
lluvia, que dibujaba el curso del río 
Ganges, aterrizando felizmente tres 
horas y cuarto más tarde en Allahabad. 
A las diez de la mañana del día siguien- 
te proseguían el vuelo, ahora con direc- 
ción a Karachi. Cuando sobrevolaban 
Jodhpur, distante unos 380 kilómetros 
de la capital de Pakistán el motor co- 
menzaba a fallar, debido al parecer al 





general Rabena me impuso las alas de piloto y un oficial de su Estado 
Mayor leyó el nombramiento. Realmente me siento hermanado de por vida 
con mis compañeros de la Fuerza Aérea de la República de Filipinas. 

Por la tarde de ese día, 20 de Enero, a las 18:00 horas, en el Museo de la 
Fuerza Aérea, ubicado en la Base Aérea “Jesús Villamor” tuvo lugar el acto 
de presentación del libro “The Madrid — Manila Flight”. El salón se encon- 
traba profusamente engalanado con las Banderas de los dos Países y con 
grandes paneles en los que, en unos, se podía ver el mapa de la ruta pro- 
yectada por la Patrulla Elcano y sus dieciocho etapas, y, en otros, fotos de la 
época relativas a la efeméride que estábamos celebrando. Nuestro embaja- 
dor Luis Arias Romero pronunció una alocución, seguida de la mía y cerró 
el acto el teniente general Rabena que lo presidía. A continuación se sirvió 
una copa de vino. Asistieron unas trescientas personas, filipinas y españo- 
las, en un ambiente muy agradable y distendido. Durante la copa firmé unos 
trescientos libros con dedicatoria incluida. Finalizado el acto la reunión se 
disolvió dejando en todos nosotros una agradable sensación de haber asis- 
tido a una ceremonia perfectamente preparada y organizada. 

Yo permanecí una semana haciendo un poco de turismo en este fasci- 
nante país de trescientos mil kilómetros cuadrados de superficie, más de 
siete mil islas y noventa y seis millones de habitantes. En Manila capital, en 
lo que se llama el Gran Manila , puede haber veintidós millones de habitan- 
tes. Paseamos por el centro de la capital llamado *Intra Muros” con la sen- 
sación que lo hacíamos por una ciudad española. Sus calles, sus plazas y 


sus Iglesias son de estilo español, evidenciando que durante más de tres- 
cientos años esto era España. En una de cuyas Iglesias se encuentra el 
mausoleo de Miguel López de Legazpi y en otra la figura de Andrés de 
Urdaneta y Cerain, militar, cosmógrafo, marino, explorador y religioso 
agustino que acompañó a Legazpi en la expedición. Visitamos la 
Universidad de Santo Tomás donde nos recibió el rector Rvdo Fr. Rolando 
de la Rosa. La Universidad estaba celebrando sus cuatrocientos años de 
existencia y en ella fueron declarados Doctores Honoris Causa Loriga y mi 
padre en 1926. Visitamos el Casino español cuyo presidente Francisco 
Javier López de Liaño nos ofreció un almuerzo en compañía de otros ¡lus- 
tres miembros de la colonia española en Manila entre los que se encontra- 
ban Alfredo Roca Pérez, presidente de la Cámara Oficial de Comercio de 
España y José Rodríguez, periodista y Director del Instituto Cervantes que 
cuenta con más de ocho mil estudiantes matriculados. Otros lugares que 
visitamos fueron Cavite y la isla de Corregidor. 

Un viaje inolvidable para mí del que quisiera destacar las palabras del 
embajador explicando los motivos que le habían movido para reeditar el 
libro: “Anclar definitivamente en el recuerdo de todos la hazaña de los pilo- 
tos y mecánicos de la Patrulla Elcano”. En mi caso señor Embajador ese 
objetivo está plenamente conseguido, gracias por ello. 

Luis Arias Romero y su esposa Soledad Laviña son ahora embajadores 
de España en la República de Korea ¡Qué buenos embajadores tenemos en 
ese país! 











fallo de alguna de las bujías, viéndose 
forzados a aterrizar en Chore, donde les 
fue reparada la avería e igualmente les 
sería revisado el depósito suplementario 
de combustible que parecía se había 
visto afectado por las fuertes turbulen- 
cias que habían sufrido en estas prime- 
ras etapas. Al despegar de este lugar a 
duras penas consiguieron subir hasta los 
5.000 pies, pues ahora las turbulencias 
se habían incrementado con frecuentes 
fuertes ascensos y descensos, pudiendo 
arribar felizmente a Karachi. 

Una nueva contrariedad se alzaba en 
su intento de llegar a España, ya que en 
Karachi se vieron obligados a perma- 
necer otros diez días, pues el gobierno 
del Sha de Persia (Irán) no había aún 
concedido los permisos de sobrevuelo 
y aterrizaje en el país. Después de un 
intenso tráfico de mensajes diplomáti- 
cos entre Manila, Washington y Tehe- 
rán, finalmente fueron concedidas las 
autorizaciones pertinentes. Al entrar en 
el espacio aéreo de Persia los aviado- 
res se vieron obligados a proseguir el 
vuelo a través del Beluchistán, por lo 
que procedieron hacia Gwadar, donde 
pasaron la noche. Posteriormente y 
tras sufrir una tormenta de arena y otra 
vez las fuertes turbulencias, bordean- 
do las cimas de las montañas de Koh- 
rand que rebasan los 10.000 pies de 
altura, se dirigieron a la localidad de 
Jask, la pequeña ciudad del Golfo de 
Omán, donde harían noche. Al día si- 
guiente volaron una etapa más corta, 
haciendo parada en Bushire y después 
de sobrevolar las llanuras de Mesopo- 
tamia y las azules aguas del Golfo 
Pérsico llegaban a Bagdad después de 
un vuelo tranquilo y apacible. Una 
nueva noche de descanso. 

El 20 de junio, “el Vuelo Arnacal”, 
despegaba del aeropuerto de Bagdad 
para dirigirse a El Cairo. Los aviadores 
no tuvieron ahora que luchar contra las 
inclemencias meteorológicas, solamen- 
te suaves “meneos” producidos por el 
calor del desierto de Siria, les devolvían 
a la realidad. Una breve parada en la 
ciudad palestina de Gaza y seguida- 
mente continuaron hasta El Cairo, con 
la intención de conocer la costa medite- 
rránea y en un taxi se trasladaron hasta 
Alejandría. Pero lo que los aviadores 
no esperaban es que una nueva dificul- 
tad se interponía en su vuelo hacia Es- 
paña. La compañía Shell, que les había 





facilitado los documentos y tarjetas de 
combustible y aceite, válidos para todo 
el viaje entre Manila y Madrid, les not1- 
ficaba que en el aeropuerto italiano de 
Brindisi, tenían que pagar con dinero 
para poder repostar. Un cablegrama a 
Manila, a la dirección del periódico pa- 
trocinador, DMHM, les solucionaría el 
problema y a primera hora de la tarde 
del día 29 de junio emprendían el vuelo 
rumbo a Italia. Poco después del despe- 
gue comenzó a soplar un fuerte viento 
del norte que iba aumentando en inten- 
sidad, por lo que ambos aviadores, en 
vista que no podían llegar a Brindisi y 
tampoco deseaban regresar a El Cairo, 
decidieron dirigirse a Atenas, pero al 
comprobar el indicador de combustible 
que había descendido en exceso, opta- 
ron por aterrizar en la isla de Creta. 
Una vez repostada la avioneta despega- 
ron con destino al aeródromo ateniense 
de Tatol donde aterrizaron a las 7, 57 
de la tarde. En la capital griega quisie- 
ron celebrar anticipadamente su llegada 
victoriosa a España con un descanso de 
20 horas de sueño. 

Descansados y felices el 2 de julio 
comenzaban el rodaje para dirigirse a 
la pista de despegue, cuando la pata 
derecha del tren de aterrizaje se rom- 
pió y la punta del plano del mismo la- 
do y la hélice rozaron con el suelo do- 
blándose las puntas. Otro contratiempo. 
Fueron necesarios cuatro días para re- 
parar los daños y desperfectos del apa- 
rato, jornadas que los dos aviadores 
aprovecharon para conocer los monu- 
mentos de la antigua Grecia y saborear 
su cocina y sus excelentes vinos. A me- 
dia mañana del 6 de julio partieron para 
Italia, aterrizando en el aeródromo de 
Brindisi a las seis y veinte del la tarde. 
Una vez pasada la noche, a primera ho- 
ra de la tarde salieron para Roma lle- 
gando al aeropuerto de Littorio tres ho- 
ras después. En la Ciudad Eterna fue- 
ron invitados a una cena oficial por la 
Embajada de los Estados Unidos (vuel- 
vo a recordar que en 1936 Filipinas no 
era todavía un estado independiente), 
permaneciendo dos días recorriendo 
las calles de la histórica ciudad y cono- 
ciendo los monumentos de la época ro- 
mana. El día 10 de julio despegaron 
para Marsella a las diez de la mañana y 
aterrizaron en el aeropuerto de Marig- 
nane a las cinco de la tarde. La meta 
española estaba ya cerca. 





LA LLEGADA A ESPAÑA 


Desde primeras horas de la mañana 
del sábado día 11 de julio de 1936, ha- 
bían comenzado los preparativos en el 
aeródromo militar del Prat de Llobre- 
gat, en Barcelona, para recibir a los dos 
aviadores filipinos que componían “el 
Vuelo Arnacal”. La tripulación de la 
“Commonwealth of Philippines” ate- 
rrizaba en el aeródromo a las 09 00ho- 
ras en punto, pero a su llegada no había 
nadie esperándoles. Ellos habían comu- 
nicado desde Marsella que esperaban 
llegar al Prat a las 10, pero ni ellos ni 
las autoridades de la Ciudad Condal 
habían caído en la cuenta que entre 
Francia y España había una diferencia 
legal horaria de 60 minutos. De todas 
formas serían recibidos con una gran 
cordialidad por el jefe del aeródromo, 
teniente coronel Díaz Sandino y los 
oficiales de Aviación allí destinados, 
quienes les felicitaron efusivamente 
por el gran éxito de su hazaña aeronáu- 
tica e Inmediatamente todos ellos se 
trasladaron al pabellón de oficiales 
donde compartieron un buen desayuno. 

Minutos antes de las diez comenza- 
ron a llegar al Prat miembros de la co- 
lonia filipina de Barcelona, represen- 
tantes del Club de Aviación y las pri- 
meras autoridades civiles y militares 
barcelonesas encabezadas por el Alcal- 
de accidental señor Ventós, quien des- 
pués de presentar sus excusas por el re- 
traso les daría la bienvenida en nombre 
de los barceloneses, les hizo entrega de 
las llaves de la Ciudad Condal. Calvo y 
Arnáiz expresaron su gran satisfacción 
por haber podido llegar a la Madre Pa- 
tria. y durante varios minutos comenta- 
ron las diferentes incidencias del viaje. 

Mientras tanto Madrid se preparaba 
para dispensar a los dos héroes de la 
Aviación filipina un grandioso recibi- 
miento. El Alcalde de la capital, Pedro 
Rico, había publicado un Bando el 10 
de julio en el que invitaba a los madr1- 
leños a que se desplazasen al aeropuer- 
to de Barajas para ofrecer a los aviado- 
res un entusiasta homenaje, anunciando 
al mismo tiempo que la Corporación 
municipal les había declarados Huéspe- 
des de honor de Madrid. Eran numero- 
sos los actos que se habían programado 
en la capital de España para festejar y 
premiar a los aviadores y a quienes el 
Boletín del Ministerio de la Guerra 
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15. Conjunto de fotografías del Vuelo que se conservan en el Museo del Aire de Manila. 


acababa de publicar una Orden por la 
que se les concedía a ambos la Cruz del 
Mérito Militar y la Cruz del Mérito Na- 
val como reconocimiento a su excep- 
cional vuelo Manila-Madrid. Para el 
domingo día 12, estaba previsto que ten- 
drían la mañana libre y por la tarde asis- 
tirían a la corrida de toros que presencia- 
rían desde el palco del Ayuntamiento. 
Al día siguiente realizarían una visita 
protocolaria a la Casa de la Villa donde 
serían recibidos por el Acalde y por la 
tarde se les iba a ofrecer una recepción 
en la Casa de Campo. En una palabra, 
Madrid quería expresar en los dos hé- 
roes de la Aviación filipina el fondo ca- 
riño que los españoles profesaban hacia 
el pueblo de aquél entrañable país. 

En la tarde del 11 de julio en el ae- 
ropuerto de Barajas no cabía ni un al- 
filer, tal era la muchedumbre de ma- 
drileños que se habían congregado pa- 
ra aplaudir y festejar a la tripulación 
del Vuelo Arnacal. Centenares de co- 
ches particulares, autobuses y camio- 
netas habían colapsado la carretera de 
llegada al aeropuerto, muchos de ellos 
engalanados con banderas filipinas. 
Minutos antes de las cinco de la tarde 
se divisaron en el horizonte las silue- 
tas de tres aviones. En el centro apare- 
cía la “Commonwealth of the Philip- 
pines”, que iba escoltada por dos apa- 





ratos pilotados por los miembros de la 
Federación Aeronáutica Nacional, se- 
ñores Del Barco y Cuesta que habían 
salido al encuentro de los aviadores fi- 
lipinos. Detrás volaba la Escuadrilla 
de Breguet XIX de la Aeronáutica Mi- 
litar con base en Getafe, que venía 
dando escolta de honor al aparato de 
Juan Calvo y Antonio Arnáiz . Mien- 
tras los aviones evolucionaban sobre 
Barajas los aplausos fueron incremen- 
tándose hasta transformarse en una 
ensordecedora ovación y vítores a Fi- 
lipinas y a España cuando la Fair- 
child-24 tomó tierra. Tal fue el entu- 
siasmo de la multitud que el cordón de 
seguridad formado por las filas de ca- 
rabineros y guardias no pudo impedir 
que el gentío rodease el avión, mo- 
mento en el que los gritos y vivas de 
entusiasmo resularon atronadores. 
Después de recibir innumerables 
abrazos y besos los dos aviadores fue- 
ron obsequiados con ramos de flores y 
a hombros de los entusiastas serían lle- 
vados al lugar donde les esperaban las 
autoridades, momento en el que la ban- 
da de música de Ingenieros interpretó 
el Himno Nacional de Filipinas. Entre 
las autoridades presentes se encontraba 
el comandante de nuestra Aeronáutica 
Militar Eduardo González-Gallarza, 
protagonista diez años antes del Vuelo 





Madrid-Manila con la “Patrulla Elca- 
no”. El momento de mayor emoción 
sería cuando el coronel de Intendencia 
Pedro Calvo, quien después de trece 
años sin ver a su hijo, pudo fundirse en 
un largo e intenso abrazo con el héroe 
venido desde Filipinas. Emocionados, 
ambos aviadores pudieron solamente 
pronunciar unas breves y sentidas pala- 
bras con las que quisieron transmitir el 
saludo más entrañable y cordial a los 
españoles en nombre del pueblo filipi- 
no. Seguidamente, Pedro Rico, Alcalde 
de Madrid, se dirigió a Calvo y Arnáiz 
para darles la más cálida y afectuosa 
bienvenida en nombre de la ciudad, 
añadiendo: “No son los recibimientos 
más entusiastas porque sean más pro- 
longados los discursos de la recepción. 
Muchas veces la emoción suple las pa- 
labras, y por eso quiero yo, en la par- 
quedad de ellas, reconcentrar todo el 
fervoroso entusiasmo con que Madrid 
y España entera aplauden vuestra ha- 
zaña y abren su corazón y sus brazos 
para recibir a los embajadores de Fili- 
pinas, que cruzando las rutas del aire, 
vinieron a traernos el abrazo de aquel 
pueblo hermano”. En el restaurante del 
aeropuerto fueron obsequiados con 
una merienda los aviadores, represen- 
taciones oficiales y destacadas perso- 
nalidades de la Aeronáutica que habían 
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acudido a recibirles y en el transcurso 
de la misma el comandante Gallarza 
pudo comentar animadamente con 
ellos las diferentes vicisitudes que tu- 
vieron en sus respectivos vuelos. Ter- 
minada la recepción Arnáiz y Calvo 
fueron trasladados a Madrid por Ha- 
lley Johnson, consejero de la Embaja- 
da norteamericana, quien los llevó en 
su propio automóvil. A su llegada a la 
ciudad les fueron entregados dos men- 
sajes de felicitación muy importantes. 
El primero era del presidente de la 
Mancomunidad de Filipinas, Manuel 
L. Quezón; el segundo, era del Alcalde 
de Manila, Juan Posadas. Junto a ellos 
llegarían decenas de telegramas de las 
colonias filipinas de varias ciudades 
españolas y del extranjero. 

Cuando a mediodía del día siguien- 
te, 13 de julio, realizaban una visita de 
cortesía al Ayuntamiento madrileño, 
ya estaba corriendo por la ciudad la 
noticia que en la madrugada había sido 
asesinado el jefe de la oposición, José 
Calvo Sotelo. Sin embargo a pesar que 
el ambiente político comenzaba a enra- 
recerse continuarían los homenajes pre- 
vistos a Calvo y Arnálz, pues esa tarde 
se celebró una fiesta en su honor en la 
Casa de Campo. En el transcurso de la 
misma los dos aviadores entregaron al 
Alcalde una bandera filipina que la ciu- 
dad de Manila regalaba al Ayuntamien- 
to junto con un mensaje del Alcalde de 
la capital filipina, Juan Posadas. 

Al día siguiente fueron invitados por 
la dirección del Museo del Prado para 
que conocieran la mejor pinacoteca del 
mundo y por la noche les fue ofrecida 
una cena por la Dirección de la Aero- 
náutica Militar. Mientras tanto y a pe- 
sar que cada día que pasaba la tensión 
Iba creciendo en España, seguían ade- 
lante los preparativos para dos grandes 
festejos en su honor, uno era una cena 
“a la americana” para la noche del día 
18 de julio en la terraza del Capitol y 
el otro la gran fiesta-verbena que se es- 
taba organizando para la noche del día 
siguiente en los jardines del hotel Ritz. 

El día 15, en las salas del Museo Na- 
val les fueron impuestas las condeco- 
raciones militares que les habían sido 
concedidas. Al acto asistieron, los mi- 
nistros de Marina y de la Guerra, el je- 
fe del Cuarto Militar del Presidente de 
la República, general Masquelet; el di- 
rector de Aeronáutica general Núñez 





de Prado y otras autoridades militares. 
Tras las imposiciones Juan Calvo rogó 
a los ministros que transmitiesen al 
Presidente de la República la emoción 
del pueblo filipino por esa generosidad 
y gentileza del Gobierno español. Por 
la tarde se celebraría una gran fiesta de 
la Aviación en el aeródromo militar de 
Getafe al que además de las autorida- 
des de la Aeronáutica asistieron todos 
los jefes y oficiales del Cuerpo de 
Aviación con residencia en Madrid y 
entre ellos el comandante Eduardo 
González-Gallarza. Después de la in- 
terpretación del himno nacional de Fi- 
lipinas por una banda militar los dos 
aviadores visitaron los distintos pabe- 
llones del aeródromo, donde estaban 
entre otros aviones el Breguet XIX 
“Jesús del Gran Poder” y los últimos 
aviones de caza que habían sido adqui- 
ridos recientemente. Seguidamente se 
realizó una exhibición aérea por parte 
de la Escuadrilla de Getafe. 

Los rumores que circulaban por Ma- 
drid eran cada vez insistentes sobre la 
actitud de algunos mandos militares, 
en particular en la tarde del 17 de julio 
y que se materlalizarían al día siguien- 
te con la sublevación del Ejército de 
África. Comenzaba la Guerra Civil es- 
pañola. Canceladas todas las celebra- 
ciones restantes en honor de los avia- 
dores filipinos, ambos volaron con su 
Fairchild-24 a Valencia para despedir- 
se del padre de Calvo y de la capital le- 
vantina viajarían a Barcelona. En esta 
ciudad embarcaron la avioneta en un 
buque carguero que partía para el 
Oriente Medio, desde donde sería en- 
viada a Manila, pero quiso la fatalidad 
que al poco de salir del puerto barcelo- 
nés el barco fuese atacado y hundido 
por aviones del bando nacional y con 
él desaparecería la “Commonwealth of 
the Philippines” en aguas del Medite- 
rráneo. Triste final para el avión que 
había dado tantos días de gloria a la 
Aviación filipina y a la mundial. 

Juan Calvo y Antonio Arnáiz regre- 
saron a su país por vía marítima y en 
Manila fueron recibidos como héroes 
y el Presidente Manuel L. Quezón les 
concedió el empleo de Teniente Coro- 
nel del Cuerpo Aéreo del Ejército fili- 
pino. A partir de aquí cada uno de los 
dos famosos aviadores siguirían cami- 
nos distintos. Después del comienzo de 
la [Il Guerra Mundial y la posterior in- 





vasión japonesa de Filipinas el ya te- 
niente coronel Calvo organizó su pro- 
pia guerrilla para combatir al invasor 
en la provincia de Isabela y actuaba de 
enlace con otros guerrilleros que lucha- 
ban en la capital. En uno de los despla- 
zamientos para llevar alimentos y me- 
dicinas a sus compatriotas en 1944, fue 
apresado por las tropas japonesas en 
Bayombong, Nueva Vizcaya y encar- 
celado con su gran amigo, guerrillero 
como él, el coronel norteamericano Al- 
fredo Ramírez y otros muchos oficiales 
de las fuerzas armadas filipinas, en 
Fuerte Santiago. Todos ellos serían de- 
capitados en el Cementerio Chino poco 
antes de la llegada de las fuerzas alia- 
das en 1945, Al terminar la guerra le 
fue concedida a título póstumo la Cruz 
de Plata de Servicios Distinguidos. 

Antonio Arnáiz Montoya sería uno 
de los tres aviadores filipinos contrata- 
dos en 1941 por las Líneas Aéreas Fili- 
pinas, continuando volando en la com- 
pañía al terminar la II Guerra Mundial. 
Con motivo del 25 Aniversario del 
“Vuelo de Arnacal”, en 1961 viajó a 
España invitado por el teniente general 
Eduardo González-Gallarza. Ambos 
ya se conocían desde el vuelo Manila- 
Madrid en 1936. Arnáiz tenía ahora 49 
años y más de quince mil horas de 
vuelo. En Madrid fue recibido por el 
ministro del Aire general José Rodrí- 
guez y Díaz de Lecea. El teniente ge- 
neral Eduardo González-Gallarza, en 
el aeródromo militar de Cuatro Vien- 
tos le impondría la Cruz del Mérito 
Aeronáutico. Durante su estancia en 
España fue objeto de numerosos aga- 
sajos visitando varias ciudades españo- 
las. A su regreso a Filipinas dejó de 
volar pero continuó ligado al mundo 
de la Aeronáutica trabajando como 
responsable de relaciones comerciales 
de Líneas Aéreas Filipinas hasta el 
momento de su muerte. Falleció en 
1974 a la edad de 63 años. 

Sean estas páginas un recuerdo y 
sentido homenaje a dos aviadores, de 
origen español, de las entrañables y 
queridas Islas Filipinas, quienes hace 
ahora 73 Años protagonizaron una de 
las páginas más hermosas de la Histo- 
ria Mundial de la Aviación MM 


(Nota del autor. Este artículo ha sido posible en 
gran parte, gracias a la documentación que me 
fue facilitada, por medio de su hijo Jorge, de 
Enrique Fernández Coppel, desgraciadamente 
ya fallecido). 
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Solar Probe Plus, 


a las puertas del infierno 


MIA A OO) 


EL ESTUDIO DEL SOL SIEMPRE HA TENIDO UNA ASIGNATURA PENDIENTE. AUNQUE 
HAN SIDO NUMEROSAS LAS MISIONES QUE HAN OBSERVADO A NUESTRA ESTRELLA 
DESDE LA DISTANCIA, POCAS HAN SIDO LAS QUE SE HAN DISEÑADO PARA TRABAJAR 
DESDE SUS CERCANÍAS, DONDE LAS CONDICIONES AMBIENTALES SON TERRORÍFICAS. 
UNA NUEVA GENERACIÓN DE VEHÍCULOS PODRÍA CAMBIAR ESTO: LA SOLAR 
PROBE PLUS QUIERE VOLAR EN 2018 HACIA EL SOL Y EXPLORAR SU CORONA, 
PASANDO A SÓLO 6 MILLONES DE KILÓMETROS DE LA INCANDESCENTE SUPERFICIE. 


1 lo consigue, la nave patrocinada 
por la NASA marcará un hito his- 
tórico: será la primera sonda hu- 
mana que visite la atmósfera de nues- 
tra estrella, revelando para la ciencia la 
que quizá sea última región virgen del 
sistema solar. 

El objetivo, sin embargo, no es pre- 
cisamente sencillo. La corona solar es 
la atmósfera exterior del Sol y, paradó- 
jicamente, está cientos de veces más 
caliente que la propia superficie visible 
de la estrella, la fotosfera. ¿Cómo ocu- 
rre esto y cuál es el origen del viento 
solar? Esto es lo que la Solar Probe 
Plus quiere averiguar. Situándose en 
sus cercanías, los científicos podrán 
obtener mediciones imposibles de rea- 
lizar de otra manera, abriendo paso a la 
resolución de estos y otros muchos se- 








cretos que aún encierra la heliofísica. 
Tanta es la importancia de esta in- 
formación que para los expertos una 
visita de esta clase al Sol siempre ha 
estado muy alta en su lista de priorida- 
des (fue propuesta por primera vez en 
1958). No obstante, las dificultades 
técnicas para lograr una sonda funcio- 
nal en un ambiente tan peligroso han 
retrasado una y otra vez el inicio de un 
programa semejante. Las viejas He- 
lios, una iniciativa germano-america- 
na, fueron enviadas al Sol hace varias 
décadas, pero jamás se aproximaron a 
menos de 44 millones de kilómetros 
(Helios-2, abril de 1976). La razón: tan 
complejo resultaba diseñar vehículos 
capaces de acercarse tanto a la estrella 
sin sufrir los efectos de las altas tempe- 
raturas y la radiación, como lograr el 





poder propulsivo necesario para alcan- 
zar la Órbita precisa. 

Después de las Helios, múltiples han 
sido los estudios para poner en pie otro 
¡NA A O OS 
pasaban y la esperada Solar Probe tar- 
daba en hacerse realidad. Por fin, ba- 
sándose en un trabajo anterior realizado 
en 2005, y usando las limitaciones téc- 
nicas y presupuestarias marcadas por la 
NASA, un equipo de ingenieros afrontó 
el problema y en febrero de 2008 pre- 
sentó una nueva propuesta cuyas mejo- 
ras le hicieron ganarse la denominación 
“Plus”. El diseño eliminaba el genera- 
dor de radioisótopos de la propuesta 
original y disminuía el coste hasta me- 
nos de 750 millones de dólares, hacién- 
AN TO) Pa 
Probe Plus fue aprobada poco después, 
el 17 de abril de 2008, y el 1 de mayo 
se encargó su desarrollo al Johns Hop- 
kins University Applied Physics Labo- 
ratory para un lanzamiento en 2015. 
Los trabajos preliminares empezaron en 
julio de 2008, y el 2 de diciembre de 
2009 se iniciaba la Fase A, con una re- 
visión de la definición de la misión pre- 
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vista para la primavera de 2011 (y que 
debería tener en cuenta los aprietos eco- 
nómicos que se pasan en la actualidad). 


UN LUGAR DIFÍCIL DE VISITAR 


Cualquier vehículo que pretenda sa- 
lir desde la Tierra tendrá, en el mo- 
mento previo a su partida, una veloci- 
dad igual a la que tiene nuestro planeta 
mientras gira alrededor del Sol. Por 
tanto, y de la misma mane- 
ra que un satélite terrestre 
debe ganar velocidad para 
derrotar a la gravedad y as- 
cender un poco más, o de- 
be frenar para poder regre- 
sar a su superficie, si lo 
que queremos es dirigirnos 
hacia el Sol deberemos 
disminuir nuestra veloci- 
dad orbital con respecto a 
este último. Una cápsula 
que quiera aterrizar (y por 
tanto pasar de 28.000 km/h 
en Órbita a 0 km/h en el 
suelo) puede reducir su ve- 
locidad mediante un pe- 





queño retrocohete, lo que bastará para 
iniciar su descenso hasta que la atmós- 
fera termine el trabajo, frenándolo aún 
más. Para una sonda que quiera acer- 
carse al Sol, sin embargo, necesitare- 
mos algo bastante más grande que un 
retrocohete: deberemos utilizar un co- 
hete completo, el cual acelerará a su 
carga en dirección contraria al sentido 
de marcha de la Tierra alrededor del 
Sol, es decir, frenando respecto a nues- 
tra estrella para “caer” hacia ella. Esta 
operación se hace de forma rutinaria 
para volar hacia los planetas interiores, 
como Venus y Mercurio, pero la ener- 
gía de un cohete como los disponibles 
actualmente no suele bastar para la ta- 
rea (no tenemos ya grandes cohetes 
Saturno-V o Energía para algo así, 
siendo la otra alternativa, construir una 
nave de peso ínfimo, poco interesante). 
Las sondas, por tanto, deben utilizar 
otros trucos, como las asistencias gra- 
vitatorias, para frenar aún más y diri- 
gtrse hacia sus objetivos. 

Dado que la meta de la Solar Probe 
Plus está aún más cerca del Sol que 





El Sol, visto por la misión STEREO. (Foto: 
NASA) 





La Solar Probe Plus, después de su lanzamiento desde la Tierra. (Foto: 
JHU/APL) 





Mercurio, las dificultades propulsivas 
se multiplican. Durante los estudios 1n1- 
ciales de una misión de este tipo se ha- 
bló de una asistencia gravitatoria en las 
inmediaciones de Júpiter. El sobrevue- 
lo, procedente de la dirección apropia- 
da, reduciría la velocidad de la nave 
hasta convertir a su órbita en una con el 
esperado perihelio (mínima aproxima- 
ción respecto al Sol). No obstante, estu- 
dios de astrodinámica más recientes 
desestimaron esta opción y prefirieron 
apostar por una serie de asistencias jun- 
to a Venus, no muy distintas a las ya 
practicadas por la sonda MESSEN- 
GER. Tras cada sobrevuelo, la Solar 
Probe Plus habrá reducido un poco mas 
su perihelio, hasta lograr los deseados 
5,9 millones de kilómetros (0.04 unida- 
des astronómicas ó 8,5 radios solares). 

Una vez resuelto el problema de la 
propulsión y el viaje, queda por solu- 
cionar el de la resistencia de la sonda y 
sus instrumentos ante un ambiente tan 
infernal. El punto de destino es una re- 
gión donde la intensidad solar es 520 
veces superior a la que encuentran los 
satélites alrededor de la Tierra. Por 
tanto, si no queremos que la nave se 
desintegre bajo el intenso calor, debe- 
mos protegerla. 

Esto se logrará mediante un escudo 
térmico, un auténtico parasol que, si- 
tuado frente a la nave como el para- 
choques de un coche, recibirá el flujo 
solar evitando que su delicada carga 
resulte dañada. El citado escudo estará 
fabricado con un compuesto espumoso 
de carbono-carbono, ultra-resistente a 
las altas temperaturas, y con tecnología 
desarrollada originalmente para la mi- 
sión MESSENGER a Mercurio. Ob- 
viamente, la sonda deberá 
estar siempre correctamen- 
te orientada, con el parasol 
situado en dirección a la 
estrella. Cualquier pérdida 
de control podría acabar 
con la misión por incinera- 
ción de su instrumental. 
Detrás del escudo reinarán 
las habituales temperaturas 
gélidas del espacio, condi- 
ciones frente a las que ya 
estamos acostumbrados a 
luchar. De hecho, los ins- 
trumentos funcionarán ba- 
jo una cómoda temperatu- 
ra de laboratorio. 
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Para alimentar energéticamente a los 
subsistemas del vehículo, bastará con 
utilizar un panel solar de pequeño tama- 
ño, cuyo rendimiento cerca de la estre- 
lla siempre será muy superior a uno 
igual trabajando en la órbita terrestre. 
Dado que la sonda deberá operar a lo 
largo de su viaje en un amplio rango de 
distancias respecto al Sol, la Solar Pro- 
be Plus utilizará en realidad dos paneles 
complementarios. El principal y mayor 
funcionará en las porciones de su órbita 
situadas más allá de las 0,25 unidades 
astronómicas. Más cerca se dañaría, de 
modo que en los momentos culminan- 
tes será escondido tras el parasol y re- 
emplazado en sus funciones por otro 
mucho más pequeño (pero suficiente 
debido al superior flujo solar imperante 
en la región), de diseño especial y dota- 
do con un sistema de refrigeración que 
evitará que se funda. Cuando la nave 
vuelva a alejarse, el panel principal sal- 
drá otra vez de su posición retraída. 


INTI INC IN IN 
HELIOFÍSICA 


Nuestro robot blindado viajará hacia 
el Sol para transformar nuestra visión 
sobre su comportamiento, origen y 
evolución. Varios son los campos en 
los que su instrumental intentará traba- 


Sir 7 
traches (2) 


LGA (3) ——> 





jar. Tengamos en cuenta que su ruta le 
permitirá pasar a través de las capas 
exteriores de la propia corona solar, y 
que sus sensores podrán estudiar así 
los procesos que intervienen en la fe- 
nomenología local. Por ejemplo, po- 
dremos profundizar en el estudio y la 
determinación de la estructura y diná- 
mica de los campos magnéticos allí 
donde se generan los vientos solares; 
podrá efectuarse un seguimiento de los 
flujos de energía que se ocupan de ca- 
lentar la corona y de acelerar el viento 
solar; se analizarán los mecanismos 
que aceleran y transportan a las partí- 
culas energéticas; y por último, se ex- 
plorará el plasma próximo al Sol, que 





Un concepto primitivo de la Solar Probe. 
(Foto: NASA) 
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se supone podría influir sobre el citado 
viento solar y en la formación de las 
partículas energéticas. 

Se espera que la información que 
proporcione la Solar Probe Plus (SPP) 
sirva para ayudar a resolver los dos 
misterios que los físicos buscan con 
más ahínco: cómo se calienta la corona 
y cómo se acelera el viento solar. En- 
tendiendo estos procesos sabremos 
también mejor cómo funciona el Sol, y 
por extensión otras estrellas semejan- 
tes a él. Ningún otro vehículo estará 
además tan bien colocado como la SPP 
para estudiar las evoluciones de las 
partículas cargadas que pueden afectar 
a nuestro planeta. No hay otra forma 
de alcanzar ciertas respuestas en la fí- 
sica solar, y la SPP será nuestro repre- 
sentante en esta búsqueda. 

Para lograrlo, la Solar Probe Plus se- 
guirá una trayectoria elíptica que pe- 
riódicamente la llevará hasta su punto 
más próximo respecto al Sol, el cual 
sobrevolará a una velocidad de 200 
km/s y resistiendo temperaturas de 
hasta 2.000 grados Celsius. Al mismo 
tiempo, tendrá que soportar los ataques 
de las partículas de polvo energéticas y 
de la radiación imperante, en magnitu- 
des superiores a las que cualquier otra 
nave haya tenido que aguantar hasta la 
fecha. Este ambiente de radiación debe 





Diseño de la Solar Probe cuando aún debía llevar generadores de radioisótopos. (Foto: NASA) 
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ser comprendido para garantizar la se- 
guridad de los astronautas que en el fu- 
turo deban aventurarse en el espacio. 


UN VIAJE MUY LARGO 


Aunque el Sol se halla a “sólo” 150 
millones de kilómetros, la SPP deberá 
efectuar varias asistencias gravitatorias 
para alcanzar la órbita esperada. El pe- 
ríodo científico más intenso no se 1n1- 
ciará pues hasta pasados seis años y 
medio desde su lanzamiento. 

Su cohete Atlas V551/Star-48BV 
despegará si todo va bien el 30 de julio 
de 2018 (previamente se había hablado 
del 21 de mayo de 2015, fecha impos1- 
ble de respetar debido a las limitacio- 
nes presupuestarias), para colocar a su 
carga en una ruta alrededor del Sol que 
permita un primer sobrevuelo de Venus 
hacia el 27 de septiembre de 2018. La 
maniobra de asistencia se repetirá hasta 
seis veces más (21 de diciembre de 
2019, 5 de julio de 2020, 15 de febrero 
y 10 de octubre de 2021, 15 de agosto 
de 2023 y 31 de octubre de 2024), per- 
mitiendo en cada ocasión acercar un 
poco más la sonda a la estrella. La ruta 
seguida, además, estará un poco incli- 
nada (3,4 grados), lo que implicará un 
paso ligeramente por encima de la 
eclíptica (el plano por el que circulan 
los planetas del sistema solar) para con- 
seguir una mejor perspectiva. 

La órbita definitiva tendrá un período 
de 88 días, con una distancia máxima 
respecto al Sol (afelio) de 0,73 unida- 
des astronómicas, y una mínima (pe- 
rihelio) de 0,04 unidades astronómicas. 
El primer sobrevuelo solar cercano 
ocurrirá el 19 de diciembre de 2024, 
pero sus instrumentos habrán obtenido 
datos desde el primer paso, tres meses 
después del lanzamiento. 

La sonda girará un total de 24 veces 
alrededor del Sol. Será durante las tres 
últimas órbitas que pasará a 8,5 radios 
solares (siete veces más cerca que el 
récord actual de las Helios). 

El 2 de septiembre de 2010 se anun- 
ció la selección de los instrumentos 
que volarían a bordo de la sonda. Se 
habían recibido 13 propuestas, entre 
las cuales la NASA eligió a las más in- 
teresantes o que mejor se adaptaban a 
las características de la misión. 

En primer lugar se encuentra el instru- 
mento SEWAP (Solar Wind Electrons 
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Una de las sondas Helios, que poseen has- 
ta la fecha el récord de cercanía respecto 
al Sol. (Foto: NASA) 


El cohete Titan-IMNE-Centaur envió a las 
Helios hacia el Sol. (Foto: NASA) 
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Alphas and Protons Investigation), que 
se ocupará de estudiar las partículas del 
viento solar (¡ones de helio, electrones 
y protones). Contará las partículas para 
conocer su densidad, y medirá sus pro- 
piedades. También capturará a algunas 
de ellas para que puedan ser analizadas 
en la llamada Solar Probe Cup. 

La SPP llevará un telescopio deno- 
minado WISPR (Wide-field Imager 
for Solar Probe Plus), ideado para ob- 
tener imágenes tridimensionales de la 
atmósfera solar. Sus productos se pue- 
den comparar con las imágenes médi- 
cas TAC (tomografía axial computarl- 
zada). El telescopio observará el viento 
solar de forma progresiva, mostrando 
sus ondas de choque y nubes a medida 
que la nave las sobrepase. 

El tercer instrumento es el FIELDS 
(Fields Investigation for Solar Probe 
Plus), que se encargará de medir los 
campos magnéticos y eléctricos, las 
emisiones de radio y las ondas de cho- 
que en el plasma solar. Al mismo 
tiempo, podrá detectar polvo cuando 
éste choque contra su antena. 

El ISIS (Integrated Science Investi- 
gation of the Sun), por su parte, contie- 
ne dos instrumentos (EPI-Hi y EPI- 
Lo) que tendrán bajo vigilancia las 
partículas (electrones, protones e 10- 
nes) que se ven aceleradas por las on- 
das de choque en la atmósfera solar. 
Estas partículas son las que después al- 
canzarán la Tierra y pueden afectar a 
los astronautas o dañar los componen- 
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"First perihelion 
August 2015 





tes de los satélites, además de 1o0nizar 
la atmósfera terrestre. 

Debido a la extrema delicadeza del 
instrumental de la SPP, la NASA ha de- 
cidido que el científico principal, Marco 
Velli, se encargue de coordinar el desa- 
rrollo de los aparatos desde el principio 
para asegurar que no lleguen jamás a 
interferirse los unos con los otros. 

Cuando el Sol ocupe en el cielo un 

espacio 23 veces superior a como lo 
vemos nosotros en la Tierra, será el 
momento para que los experimentos de 
la sonda entren en acción, siempre den- 
tro de la sombra proporcionada por el 
parasol. Una vez en su órbita definitiva, 
la nave volverá hasta tres veces hasta la 
posición ideal para desempeñar su tra- 
bajo. Se espera que el vehículo efectúe 
al menos esas tres pasadas útiles, y que 
en función de la resistencia de sus equi- 
pos a las duras condiciones imperantes, 
continúe operando el mayor tiempo po- 
sible. No se espera, sin embargo, que la 
misión supere los 10 años, contando 
desde el momento del lanzamiento. 


INERCIA INIA 


La Solar Probe Plus forma parte del 
programa Living with a Star de la NA- 
SA. Dirigida por el Goddard Space 
Flight Center, será nuestra primera in- 
cursión verdaderamente cercana al Sol. 
La nave pesará unos 610 kg, y en su as- 
pecto general destaca el parasol de casi 
3 metros de diámetro y 4,5 pulgadas de 
grosor. El vehículo funcionará estabili- 


El primer sobrevuelo de Venus. 
(Foto: JHU/APL) 
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La Solar Probe Plus utilizará un cohete 
Atlas V/551. (Foto: NASA 





La complicada trayectoria de la SPP, 
cuando su lanzamiento estaba previsto 
para 2015. (Foto: NASA) 


zado en sus tres ejes, y llevará un com- 
plejo sistema de guía y control de 
orientación para asegurar que el escudo 
esté siempre dirigido hacia la estrella. 
La estructura de la sonda es la de 
una plataforma hexagonal. En el cen- 
tro guarda el tanque de combustible 
para el sistema de propulsión, mientras 
que los instrumentos se hallan delante 
y detrás, siempre protegidos por el pa- 
rasol. Este último está unido a la nave 
a través de una estructura de transi- 
ción, en la cual podemos encontrar asi- 
mismo a los radiadores del sistema de 
refrigeración del panel solar secunda- 
rio. Dicho panel producirá hasta 343 
vatios en el instante de máxima apro- 
ximación al Sol, momento durante el 
cual permanecerá medio escondido 
minimizando las posibilidades de que 
las altas temperaturas lo dañen. En la 
zona de penumbra producida por el es- 
cudo térmico habrá bastante luz am- 
biental como para que el panel realice 
su trabajo sin estar totalmente expues- 
to a los rayos solares. Este irá despla- 
zándose hacia fuera, abandonando las 
sombras, a medida que la sonda se ale- 
je del Sol y necesite mantener su capa- 
cidad de generación eléctrica. Los 1n- 
genieros han incluido también un siste- 
ma de comunicaciones eficiente que 
trabajará en las bandas X y Ka. Una 
antena de alta ganancia permitirá 
transmisiones de alta velocidad en las 
zonas alejadas del Sol (más de 0,25 
unidades astronómicas), y varias de 
baja ganancia garantizarán el contacto 
(telemetría y control) durante los so- 
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brevuelos solares. Para guardar los da- 
tos estarán disponibles varios grabado- 
res de estado sólido de 2536 gigabits, 
información que será enviada a la Tie- 
rra con la antena de alta ganancia 
cuando sea más conveniente y seguro. 

Con esta configuración, los ingenie- 
ros se encuentran convencidos de que 
podrán llevar a cabo esta peligrosa 
misión, sin que las condiciones am- 
bientales perjudiquen la calidad de los 
resultados. Por fin, la SPP parece po- 
sible, por fin es viable un vuelo de es- 
tas características. 








La corona solar es visible durante un 
eclipse de Sol. (Foto: Hartwig Luethen) 





elíptica la llevará a una moderada dis- 
tancia mínima de 0,23 unidades astro- 
nómicas, si bien adoptará una inclina- 
ción orbital considerable para facilitar el 
estudio de las regiones polares del Sol. 

La misión, de momento sólo candi- 
data al programa Cosmic Vision, ya ha 
avanzado en sus preparativos, que han 
incluido la selección de los posibles 
instrumentos que llevaría a bordo. 
Hasta 10 de ellos serían embarcados. 
S1 se confirma la participación de la 
NASA, la sonda despegaría en un co- 
hete Atlas-V, hacia 2017. 





La primera visita cercana al Sol. (Foto: JHU/APL) 


¿OTRAS MISIONES? 


S1 la Solar Probe Plus cumple su 
programa, operará hasta bien entrado 
el año 2025. Por tanto, no existe una 
necesidad inmediata de empezar a 
pensar en otra sonda que continúe su 
trabajo. De hecho, la definición de 
cualquier misión nueva dependerá 
mucho de los resultados que obtenga 
la SPP, que podría descubrirnos nue- 
vos misterios o plantear otras pregun- 
tas sobre nuestra estrella. 

A pesar de todo, el estudio del Sol 
debe continuar desde ahora hasta el 
lanzamiento de la Solar Probe, ya sea 
con los satélites actualmente en el espa- 
cio O mediante otros proyectos en mar- 
cha o en proyecto. Uno de ellos ha sido 
propuesto por la Agencia Espacial Eu- 
ropea y se llama Solar Orbiter (SOLO). 











La actividad solar podrá ser estudiada por 
la SPP. (Foto: NASA) 


Como su nombre indica será una son- 
da situada alrededor del Sol, pero a una 
distancia mucho más lejana que la SSP. 
En cuanto a su trayectoria, estará más 
cerca de las viejas Helios que de la futu- 
ra nave de la NASA, ya que su ruta 





El Solar Orbiter está compitiendo 
con otras dos misiones más, PLATO y 
Euclid. De las tres candidatas, sólo dos 
serán financiadas por la ESA como 
misión de clase M. Durante la fase pre- 
liminar de análisis de viabilidad, se 
tendrá que asegurar que es posible lle- 
varlas a cabo mediante el presupuesto 
ofertado, y que no existen impedimen- 
tos técnicos para su desarrollo y puesta 
en servicio. Se esperaba una decisión 
al respecto hacia mediados de 2011. 

Si el Solar Orbiter es aprobado, po- 
dría volar poco antes de la Solar Probe. 
Sus resultados serán en cierto modo 
complementarios, y por tanto se im- 
pondrá la colaboración entre ambos 
equipos científicos. A finales de de la 
tercera década del presente siglo, el 
Sol será, en todo caso, un lugar mucho 
más conocido que ahora Mm 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septiembre 2011 


) 














Nuestro 


Museo 


DOS AVIONES DE ENSEÑANZA: 
DE LA AUTARQUIA A LOS PACTOS 
CON EE.UU. 


ISPANO SUIZA H5-42: Aca- 
bada la guerra civil, el Con- 
sejo de Administración de la 
Hispano-Suiza decidió montar una 
nueva factoría en Sevilla, en el ba- 
rrio de Triana, iniciando su activi- 
dad con la reconstrucción de los ca- 
zas biplanos Fiat CR-32 averiados 
durante la contienda y con la fa- 
bricación del utillaje necesario pa- 
ta atender a la petición del recién 
creado Ejército del Aire de una serie 
de 100 nuevos ejemplares, los cuales 
se terminaron de entregar en 1941, 
Un equipo de ingenieros de la 
Hispano dirigidos por D. Lázaro Ros 
y con el que colaboran principal- 
mente D. Julio Apraiz y D. Ricardo 
Moret, comienzan la tarea de dise- 
ñar un avión de entrenamiento 
avanzado que sustituya a los ya an- 
ticuados Hispano-Suiza E-30 en las 
escuelas del Ejército del Aire. 
Para darse una idea de la penu- 
ria de medios con que en aquellas 








MITIN IRAN ANA) 
y Astronáutica 
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fechas se contaba, basta indicar 
que para los aviones de la primera 
serie (15), no hubo otra solución que 
emplear los motores Piaggio P.VII 
de 430cv procedentes de los viejos 
bimotores Caproni Ca-130 traídos 
por los italianos durante la guerra 
civil, que ya habían sido dados de 
baja, y de los que se disponía de 
bastantes ejemplares. Igualmente 
para las patas del tren de aterrizaje 
se utilizaron las que se encontraban 
en la antigua SAYF-15 de Alicante de 
los Fokker D.21 que pensaba fabri- 
sar la República. 

El HS-42 estaba dotado de un pla- 
no bilarguero construido todo en 





Llegada de las Mentor y de los T-6 al puerto de Santander 





madera, dotado de flaps de acciona- 
miento hidráulico y alerones que, 
conjugados con aquellos, se abatían 
en despegues y aterrizajes, mientras 
que el fuselaje, de tubo de acero, es- 
taba forrado de dural y tela. El tren 
de aterrizaje fijo estaba dotado de 
amortiguadores oleoneumáticos y 
frenos de aire comprimido. 

El primer prototipo HS-42 núm 1 
realizó su primer vuelo el 5 de abril 
de 1942, pilotado por Fernando Pérez 
Solís piloto del Aero Club de Sevilla. 
Decisiva fue para la continuidad del 
proyecto la visita realizada a la fac- 
toría sevillana por el general Xduar- 
do González Gallarza, entonces Jefe 
del Estado Mayor del Aire, antiguo 
piloto probador en la Hispano-Suiza 
de Guadalajara antes de la guerra, el 
cual tuvo la oportunidad de volar el 
avión al que encontró tan a su satis- 
facción que recomendó su pronta 
adopción. El Ejército del Aire encat- 
gó una primera serie de 100 aviones. 

Fabricada una primera serie de 15 
aviones HS-42A con los ya menciona- 
dos motores Piaggio, se empiezan a 
entregar en 1946, prestando un breve 
servicio en la Academia General del 
Aire como ES.6 y siendo poco des- 
pués retirados ante la escasa fiabili- 
dad de sus motores y las frecuentes 
alarmas de incendio que originaban. 

En 1947 se adquieren los excelen- 
tes motores radiales ingleses Ams- 
trong Siddeley Cheetah 25 de 390cv. 
La Hispano fabricó 48 aviones del 
modelo HS5-42B dotado del nuevo mo- 
tor y de una nueva cabina, corredera 
en vez de abatible. De igual manera, 
una nueva importación, en 1949, de 
motores Cheetah 27 de 395cv, permi- 
tió a la empresa terminar los 37 
aparatos restantes (HS-42D1 y D2), 
que completaban el centenar de 
aviones solicitados por el Ejército 
del Aire. Los once HS-42* de la pri- 
mera serie supervivientes se remoto- 
rizan con el motor Cheetah 27, nue- 
vas alas y trenes de aterrizaje refor- 
zados, siendo denominados H5-42D.3. 

Todos ellos fueron designados ofi- 
cialmente por el indicativo ES-6, sin 
distinguir entre los diferentes subti- 
pos, posteriormente sustituido por J- 
6, siendo encuadrados en las distin- 
tas escuelas del Ejército del Aire: 
Academia General del Aire, Escuela 
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de Transformación de León, Jerez, el 
Copero y Badajoz. 

El HS-42 fue un avión de concep- 
ción moderna en su tiempo, fabrica- 
do con los procesos más avanzados 
para aviones de su tipo y formula, 
ágil en el aire pero, a tenor de algu- 
nos, ultrasensibles y delicados, sobre 
todo en las proximidades del suelo, 
donde tenia tendencia a meter el ala 
derecha y entrar en perdida (hacha- 
zo”), cuando en la aproximación al 
aterrizaje se endereza a demasiada 
altura. Pero a pesar de su mala fama 
cumplieron su tarea de enseñanza 
avanzada en años difíciles y su tasa 
de accidentes no fue más elevada 
que la de otros aviones similares: 
cinco accidentes mortales y más de 
13000H de vuelo solo en la AGA. Fue 
el primer avión de concepción y fa- 
bricación española fabricado en gran 
serie y el primer avión diseñado, pro- 
yectado y construido en Sevilla. En 
1958 los HS fueron llevados a Tabla- 
da donde todos se desguazarían. 


BEECHRAFT T-34 MENTOR 


El prototipo de la Mentor (Modelo 
45”) verificó su primer vuelo el 2 de 
diciembre de 1948. Diseñado por la 
Beech Aircraft Corporation, es estruc- 
turalmente similar a la famosa Be- 
echcraft 35 “Bonanza”; entre otras co- 
sas tenía la misma ala, pero con el 
puesto de pilotaje biplaza en tándem 
y con cúpula de gran visibilidad, es- 
tando pensada especificamente para 
un avión de entrenamiento militar. 
La cola en V, característica de la Bo- 
nanza, se sustituye por un empenaje 
tradicional. Se convierte en el nuevo 
entrenador avanzado adoptado por la 
USAF como T-34 “Mentor”, constru- 
véndose para ellos 350 aviones, más 
otros 423 para la USNAVY. Igualmen- 
te se fabricaron bajo licencia en Ar- 
gentina. Japón y Canadá. 

Era esta avioneta suave, robusta, 
económica, de fácil mantenimiento, 
de proporcionados mandos que la 
hacía admirablemente maniobrera, 
con la única excepción del mando 
de alabeo, un poco escaso para ha- 
cer maniobras de acrobacia en for- 
mación, iba asimismo magnífica- 
mente instrumentada. Llevaba un 
motor Continental 0-470 de 225cv. 














La Mentor E-16 del Museo del Atre. 


Dentro de los Acuerdos de Defen- 
sa Mutua bajo el título general 
MAP Military Aid Program, llegaron 
al puerto de Santander en enero de 
1958, las primeras 15 T-34 que rápi- 
damente fueron trasladadas a la 
Academia General del Aire, a donde 
arribaron el 25 de febrero del mis- 
mo año, sustituyendo a los HS-42, 

Se matricularon desde el E-171 al 
E-17-115. empezando a prestar servi- 
cio como aviones de escuela elemen- 
tal. En noviembre de 1961 se incor- 
poró a través del puerto de Cartage- 
na la decimosexta avioneta. En 1968 
se trajeron 10 adicionales, aunque 
no eran de la USAF sino de compra 
directa. Pasaron por la Maestranza 
de Albacete y se estandarizaron con 
las anteriores, siendo matriculados 
del E.17-17 al E.17-26. 

Durante los treinta años en que 
han estado de servicio en la Acade- 
mia, la han volado los alumnos pi- 
lotos desde la promoción 11* hasta 
la 41% acumulando 127.013 horas de 
vuelo y completando un excelente 
record de seguridad, con pérdida de 





un solo avión y sin consecuencias 
eraves, al alcanzarse las 100.000 
horas de vuelo. Desgraciadamente, 
este logro envidiable se vio frus- 
trado al final, pues un año antes de 
darse de baja, el 29 de septiembre 
de 1987, se estrelló contra el suelo 
la E.17-13, causando la muerte de 
sus dos tripulantes. 

En 1958 y durante su estancia en 
la Academia la voló el entonces Prín- 
cipe de España, acompañado por el 
comandante Prieto Arozamena. Años 
más tarde, el 2 de octubre de 1987, 
SAR el Príncipe de Asturias hizo su 
primer vuelo solo en una Mentor. 

Una vez dados de baja, 17 de ellos 
fueron donadas a la Fuerza Aérea 
uruguaya, siendo sustituidas por las 
“Tamiz” o “Pillan” construidas bajo 
licencia por CASA. 

El Museo del Aire expone en el 
hangar n*? 3 una Mentor original, 
precisamente en la que se “soltó” 
SAR el Príncipe de Asturias, la '791- 
16, que algunos de los visitantes que 
tuvieron la dicha de pilotarla admi- 
ran con añoranza y admiración MM 
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EL EZAPAC ACOGE EL 172 
ENCUENTRO DE JEFES 
DE ESCUELAS “SERE” 

DEL GRUPO AEREO 
EUROPEO 


urante los días 25 y 26 

de mayo, y dentro del 
marco del Grupo Aéreo Eu- 
ropeo, el Ejército del Aire ha 
sido el anfitrión del 172 en- 
cuentro de jefes de Escuelas 
SERE (Supervivencia, Eva- 
sión, Resistencia y Extrac- 





VISITA DEL IV CURSO SUPERIOR DE INTELIGENCIA 
DE LAS FUERZAS ARMADAS, AL CENTRO DE 
SISTEMAS AEROESPACIALES DE OBSERVACIÓN 


| 26 de mayo visitó el Cen- 

tro de Sistemas Aeroespa- 
ciales de Observación, el IV 
Curso Superior de Inteligencia 
de las Fuerzas Armadas, en- 
cabezado por el coronel To- 
más Prieto del Val, jefe del 
Departamento de Inteligencia 
y Seguridad de la ESFAS. A 
su llegada fueron recibidos 
por los jefes del Grupo Ope- 
rativo y la Secretaría General. 
Tras la presentación al co- 
ronel jefe de la Unidad en el 
despacho de jefatura, del co- 
ronel jefe del Departamento 
acompañado de un profesor 
del curso, se realizó la foto 
recuerdo de la visita y a con- 
tinuación el coronel J efe de 
la Unidad dio la bienvenida a 
los alumnos en el aula de 
conferencias, quienes a su 


vez correspondieron con un 
recuerdo de la visita y unas 
palabras de agradecimiento. 

Seguidamente, se llevó a 
cabo una exposición por par- 
te del jefe del Escuadrón de 
Sistemas acerca de la histo- 
ria, misión, cometidos, siste- 
mas y capacidad operativa 
actual de la Unidad. 





ción). Estas jornadas, orga- 
nizadas por el Escuadrón de 
Zapadores Paracaidistas y 
celebradas en la Base Aérea 
de Alcantarilla, han contando 
con la participación de 
EE.UU, Reino Unido, Cana- 
dá, Suecia, Noruega, Dina- 
marca, Polonia, Alemania, 
Bélgica y Países Bajos. 
Dentro de la agenda esta- 
blecida, las discusiones gira- 
ron en torno a las nuevas téc- 
nicas y procedimientos de su- 
pervivencia y evasión en 
ambiente urbano, la creación 





de productos informáticos en 
apoyo a la formación de tripu- 
laciones aéreas en materia 
SERE así como a la revisión 
de los trabajos en curso relati- 
vos a la actual doctrina de 
Recuperación de Personal 
(PR), tanto dentro de la 
OTAN como de la Unión Eu- 
ropea. Los participantes tuvie- 
ron también la ocasión de vi- 
sitar el túnel de viento y el si- 
mulador de control aéreo 
avanzado (SIMFAC) de la Es- 
cuela Militar de Paracaidismo. 

A través de estas reunio- 
nes semestrales, la SERE 
School Commanding Offi- 
cers Conference tiene como 
objeto fomentar entre los pa- 
íses participantes la normali- 
zación de criterios de entre- 
namiento y procedimientos 
operativos en materia SERE. 

Desde 1983, el EZAPAC 
tiene entre sus cometidos el 
apoyo al rescate, evasión y es- 
cape de tripulaciones aéreas, 
el adiestramiento de las mis- 
mas en esta área y su entre- 
namiento en procedimientos 





Tras una pausa y el café, 
el jefe del Escuadrón de Ex- 
plotación expuso detallada- 
mente, las áreas de Misión, 
Producción y Explotación de 
imágenes procedentes de 
sensores embarcados en los 
Satélites de Observación de 
la Tierra. Tras la despedida 
por parte del jefe del Grupo 
Operativo se dio por conclui- 
da la visita. 
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VISITA A LA BASE AEREA DE CUATRO VIENTOS 
DEL CURSO DE ALTOS ESTUDIOS MILITARES E 
INTEGRAL DE DEFENSA NACIONAL DE LA 
ESDEGUE (COLOMBIA) 


| 2 de junio un total de 27 

alumnos de la Escuela 
de Altos Estudios Militares e 
Integral de la Defensa Na- 
cional de la ESDEGUE (Co- 
lombia), acompañados por el 
brigadier de la misma J airo 
Alfonso Aponte Prieto, y los 


VISITA DEL XXI! CURSO 
DE TÉCNICA CONTABLE 
Y CONTRACTUAL AL 
CENTRO LOGÍSTICO DE 
INTENDENCIA (CLOIN) 


| 2 de junio tuvo lugar la 
visita de los componen- 
tes del XXI! curso de Técni- 
ca Contable y Contractual al 
CLOIN, 
A su llegada, fueron reci- 
bidos por el coronel director 
del Centro, Pedro García Ál- 





agregados Militar de Policía 
de la Embajada de de Co- 
lombia en Madrid, realizaron 
una visita oficial a la Base 
Aérea de Cuatro Vientos. 

A su llegada fueron recibi- 
dos en el pabellón histórico por 
el teniente coronel Trinitario Mi- 


varez junto con su cuadro de 
mandos. Acto seguido, se 
procedió a realizar, en la sa- 
la de conferencias, una ex- 
posición sobre las misiones 
y actividades de la Unidad. 

Una vez finalizada dicha 
exposición, realizaron un re- 
corrido por los diferentes 
edificios e instalaciones, 
donde se tuvo la ocasión de 
ver en detalle el laboratorio y 
el museo, dando con ello fin 
a la visita. 


== 
as 


2. 
' 
a Le 
> pe 
a la po 
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ra Ramón jefe del Grupo de 
Personal de esta Base Aérea 
en representación del coronel 
jefe José De Andrés Cuadra. 
En dichas dependencias 
se expuso una presentación 
de las principales misiones y 
características de la Base 
Aérea de Cuatro Vientos, 
además de una breve des- 
cripción de las UCO,s y sus 
principales misiones. Al finali- 
zar la presentación se proce- 
dió al intercambio de presen- 
tes, haciéndoles entrega de 
una placa conmemorativa en 
agradecimiento de la misma. 
Posteriormente se trasla- 
daron a la torre, Historia de 





CLAUSURA DE LA 98? 
FASE DE CAZA Y ATAQUE 


| 3 de junio finalizaron la 

982 Fase de Caza y Ata- 
que, en la Base Aérea de 
Talavera la Real, 14 alfére- 
ces alumnos del 5% curso 
(CGEO) pertenecientes a la 
622 Promoción de la AGA. 

A las 10:00 horas tuvo lugar 
en el salón de actos de la Uni- 
dad la clausura de la 982 Fase 
de Caza y Ataque. Durante el 
acto, presidido por el coronel 
jefe de la Base Aérea y Ala 23 
Domingo Porras Antiller, se 
procedió a la entrega de diplo- 
mas acreditativos de pilotos 
de Caza y Ataque a los Alfére- 
ces Alumnos por parte de sus 
respectivos profesores. 

El jefe de la Unidad impar- 
tió la última lección del curso 
y felicitó a los alumnos reco- 
nociendo, así mismo, la la- 
bor de todo el personal de 


la Base Aérea, y aprove- 
chando la celebración del 
Centenario de la Aviación 
Militar española, se proce- 
dió a detallar brevemente 
su origen como cuna de 
nuestra aviación que es. 
Acto seguido, siendo testi- 
go la propia Torre Histórica 
de Señales, se realizo una 
fotografía de todos los com- 
ponentes de la visita. 
Finalizada la visita a la Ba- 
se, el personal designado al 
efecto acompañó a los com- 
ponentes de la ESDEGUE 
de Colombia, al Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica 
donde continuó la misma. 





Ultima lección del Curso 
y entrega premio al n” 1 de la 
Fase de Caza y Ataque. 


esta Base para llevar a cabo 
con éxito la citada Fase. 
Igualmente se entregaron 
premios al alférez alumno 
número uno de la Fase de 
Caza y Ataque y al alférez 
alumno número uno en tiro 
alre-superficie. 

A continuación se celebró una 
imposición de condecoracio- 
nes a miembros de la Unidad. 

Seguidamente, en el come- 
dor general de la Base, se ce- 
lebró un desayuno donde el 
personal comisionado acom- 
pañó a los alumnos en su des- 
pedida de la Unidad y a los 
compañeros condecorados. 
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LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE ORGANIZA UN 





INTERCAMBIO DEPORTIVO CON LA ACADEMIA DE 
OFICIALES DE MARRUECOS 


| fin de semana del 3 al 5 
de junio, tuvo lugar en 
las instalaciones de la Aca- 
demia General del Aire 
(AGA), un intercambio de- 
portivo entre la academia de 
oficiales marroquí, lÉcole 
Royale de |'Air y la AGA. 
La delegación marroquí 
llegó el viernes por la maña- 


LA PATRULLA ÁGUILA 
CULMINA CON ÉXITO 
SU PARTICIPACIÓN EN 
LOS ACTOS DEL 
CENTENARIO DE LA 
AVIACIÓN TURCA 


I fin de semana del 4 al 5 

de junio, los componen- 
tes de la Patrulla Águila par- 
ticiparon en un festival aéreo 
organizado por la Fuerza Aé- 
rea turca, con motivo de su 
centenario. 

La Patrulla pudo participar 
realizando la tabla alta com- 
pleta durante dos días, el sá- 
bado 4 y el domingo 5 de ju- 
nio; tras haber realizado los 
entrenamientos el jueves 2 
de junio. Durante su estancia 
en tierras turcas, los compo- 
nentes de la Patrulla Águila 
recibieron la visita del jefe de 
Estado Mayor del Ejército 
del Aire, José Jiménez Ruiz, 
quien felicitó a los miembros 
de la patrulla por el trabajo 
realizado. El jefe de Estado 
Mayor aprovechó la ocasión 


na y tras el recibimiento tuvo 
lugar una comida de her- 
mandad y una posterior ce- 
na en la que participaron ca- 
detes, entrenadores y jefes 
de ambos países en el co- 
medor de alumnos y en el 
pabellón de oficiales. 

El sábado comenzaron las 
competiciones deportivas 


para contemplar una de las 
exhibiciones aprovechando 
la conferencia de jefes de 
estado mayor organizada 
por la Fuerza Aérea turca 
(Global Air Chief's Conferen- 
ce, GACC), a la que acudie- 
ron más de sesenta dirigen- 
tes de Fuerzas Aéreas de 
los cinco continentes. 

El Festival tuvo lugar en la 
Base Aérea de Izmir, en la 
costa occidental turca, y en él 
participaron aeronaves y pa- 


muy temprano, tras la cere- 
monia de inauguración, con 
los partidos de fútbol -en el 
que se impusieron los alum- 
nos españoles por tres a uno, 
baloncesto -en el que también 
se impusieron los alumnos de 
la AGA por trece puntos de 


















diferencia- y voleibol -en el 
que se impusieron los alum- 
nos de la Academia marroquí 
por dos sets a uno-. 

Este intercambio deporti- 
vo forma parte de un inter- 
cambio bilateral entre la pro- 
pia Academia General del 
Aire y la École Royale de 
“Air de Marruecos, conside- 
rándose la experiencia muy 
positiva, ya que se ponen en 
común los valores militares 
y deportivos abanderados 
por ambos centros militares 
de formación. 

Finalmente, con el ánimo 
de continuar con este inter- 
cambio de un modo periódi- 
co, se despidió la delegación 
marroquí el domingo 5 de ju- 
nio, emplazando a la delega- 
ción española para el en- 
cuentro deportivo bilateral 
que tendrá lugar en la próxi- 
ma ocasión en Marrakech, 
donde está la sede de la 
Academia marroquí. 


trullas de todo el mundo. J un- 
to a la Patrulla Águila, se exhi- 
bieron otras patrullas de re- 
nombre internacional, como 
los propios Turkish Stars, los 
Thunderbirds de los Estados 
Unidos, los Frecce Tricolori de 
la Fuerza Aérea italiana, los 
Red Arrows ingleses o la Pa- 
trouille de France. 

Además de estas patrullas 
y de otras como la croata Kri- 
la Oluje o la polaca Bialo- 
Czerwone Iskry, también se 
exhibieron un gran número de 
aviones que realizaron acroba- 
cias en solitario como el F-16 
Orange de la Fuerza Aérea 
holandesa o los F-16 de las 
Fuerzas Aéreas turca y belga. 

Durante el fin de semana 
más de un millón de perso- 
nas se acercaron hasta las 
instalaciones de esta Base 
Aérea para contemplar las 
exhibiciones y la exposición 
estática de aeronaves, entre 
las que destacó, la presen- 
cla de un A400M en zona 
de exposición. 
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ROMERÍA EN HONOR DE NTRA. SRA. LA VIRGEN 
DE LORETO EN HIGUERA DE VARGAS (BADAJOZ) 


radicionalmente, la locali- 

dad de Higuera de Var- 
gas (Badajoz) viene cele- 
brando su Romería en honor 
de Nuestra Señora la Virgen 
de Loreto y la Fiesta de las 
Flores, con la participación de 
personal y material de la Ba- 
se Aérea de Talavera la Real. 
Este año la Romería se ha 
celebrado el sábado 4 de ju- 
nio. Como representación del 
Ala 23 asistió una comisión 
encabezada por el jefe de la 
Base Aérea y Ala 23, coronel 
Domingo Porras Antiller. 

La jornada se inició a las 
10:30 horas con una recep- 
ción por parte de las autori- 
dades municipales en el 
Ayuntamiento de Higuera de 
Vargas. Durante el acto pro- 
tocolario se intercambiaron 
recuerdos entre el Ayunta- 


miento y la Base Aérea. Se- 
guidamente, se celebró la 
Santa Misa en la Ermita de 
la Virgen de Loreto y una 
ofrenda floral a Ntra. Sra. por 
parte de la presidenta de las 
Damas de Loreto, Teresa 
Duque Ventura y, la presi- 
denta de las Damas de la 
Flores, M2 Eleuteria López 
Palacios. 

Hacia las 11:30 dio co- 
mienzo la procesión de la 
Virgen, recorriendo varias 
calles de la localidad extre- 
meña. Una escuadra de gas- 
tadores de la Base Aérea 
escoltó, durante el trayecto, 
al paso de Ntra. Sra. de Lo- 
reto. Las flores, que engala- 
naban todas las calles, y el 
numeroso público asistente 
acompañaron a la Virgen du- 
rante todo el recorrido. 


La procesión finalizó con 
el retorno de la Imagen de la 
Virgen de Loreto a su Ermi- 
ta. A continuación todos los 


¡A 


» 


y 









asistentes degustaron una 
paella, preparada por perso- 
nal de la Base Aérea, en la 
finca “La Cañada”. 





VISITA DEL GENERAL 
DIRECTOR DE ENSEÑANZA 
A LA BASE AEREA DE 
TALAVERA LA REAL 


6 de junio tuvo lugar, en 

la Base Aérea de Talave- 

ra la Real, la visita del gene- 
ral director de Enseñanza 
del E.A., general de división 
Juan Antonio Carrasco J uan. 
El GDEN fue recibido por 
el jefe de la Base Aérea y 


Ala 23, coronel Domingo Po- 
rras Antiller. A continuación 
le fueron rendidos los hono- 
res de ordenanza por una 
Escuadrilla compuesta por el 
Estandarte de la Unidad, la 
Escuadra Gastadores y tres 
Secciones de Tropa. 

La visita se inició en la sala 
de briefing de la J efatura de Es- 
tudios y Grupo de FF.AA. con 
una exposición, a cargo del jefe 
de la Unidad, sobre la situación 


actual de la Base Aérea, de la 
Fase de Caza y Ataque y de la 
modernización del avión F-5. 
El GDEN escuchó de primera 
mano las propuestas e inquie- 
tudes del jefe del Ala, del jefe 
de Estudios y de los profeso- 
res, respondiendo a todas las 
cuestiones y poniendo de ma- 
nifiesto la actual situación de 
la enseñanza en el Ejército 
del Aire y los planes de futuro. 

Después del briefing, el ge- 


neral de división | uan Antonio 
Carrasco y acompañantes visi- 
taron el edificio de FF.AA. don- 
de pudieron ver las Escuadri- 
llas de vuelo y la Sección de 
Operaciones. Seguidamente 
visitó el simulador de vuelo. 

Tras la firma protocolaria, 
en el libro de honor de la 
Unidad, el GDEN dió por fi- 
nalizada primera visita oficial 
a la Base Aérea de Talavera 
la Real y Ala 23. 
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VISITA DEL GJDPL 
AL E-39 COMPONENT 


| 6 de junio el general de 

brigada Rubén García 
Servert, jefe de la División de 
Planes del Estado Mayor del 
Aire y representante español 
ante el BOD, realizó una visita 
de trabajo al NAEW E3A 
Component, Geilenkirchen 
Alemania. El general fue reci- 
bido en la Unidad Nacional de 
Apoyo (NSU) por el Repre- 
sentante Nacional (SNR) y 
J efe del Ala de Información y 
Tecnología (ITW), coronel 
Rafael Sahagún Schwartz. 

El general Servert mantu- 
vo a posteriori una entrevista 
con el general de brigada 
Burkhard Pototzky de la Luf- 
waffe, jefe del NAEW E3A 
Component. 

En el auditórium del Ala de 
Entrenamiento, el GJ DPL sa- 
ludó a los miembros del con- 
tingente español presentes, 
tras lo cual recibió, por parte 
del coronel Sahagún un brie- 
fing sobre el Componente, su 
estructura, con especial hin- 
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En ss interior del E-3* acompañados por el comandante Delso (direc- 
tor táctico y jefe de sección de ejercicios del Ala de Operaciones). 


capié en la contribución espa- 
ñola al Componente, tanto 
presupuestaria como de per- 
sonal, así como de las dos 
misiones en las que el Com- 
ponente se encuentra involu- 
crado, Operation Unified Pro- 
tector (OUP) y Operation Afg- 
han Assist (ISAF), misiones 
por otro lado que cuentan con 
una amplia y destacada pre- 
sencia del personal español. 
El general, durante el trans- 





CLAUSURA DE LA 192 PROMOCIÓN DE SARGENTOS 
ALUMNOS CG-ESB (TEL) DE LA ABA, EN LA EMACOT 


| 10 de junio, se celebró 

el acto de clausura de la 
192 Promoción de sargentos 
alumnos de Telecomunica- 
ciones y Electrónica que han 
cursado sus estudios en la 
Escuela de Mando Control y 
Telecomunicaciones (EMA- 
COT) desde septiembre del 
pasado año. 


El acto estuvo presidido 
por el coronel director de la 
EMACOT Emmanuel Fer- 
nández Andrés, quien seña- 
lo en su alocución de despe- 
dida la importancia del profe- 
sor que con su entrega, 
esfuerzo y dedicación facilita 
el desarrollo y consecución 
de los planes de estudio de 


curso del “briefing”, mostró es- 
pecial interés en la particular 
problemática del Componente 
y de la situación del personal 
español, respondiendo a las in- 
quietudes que le fueron formu- 
ladas por el personal español, 
A continuación se desplazó 
al Ala de Información y Tecno- 
logía, donde visitó las instala- 
ciones de los simuladores. En 
el simulador de vuelo, tuvo la 
oportunidad de sentarse a los 


forma satisfactoria. Destacó 
igualmente el interés del 
Ejército del Aire por dedicar 
un gran esfuerzo de perso- 
nal y medios por conseguir 
una formación, afirmada en 
valores y cada vez con una 
mayor componente de tecni- 
ficación. Finalmente recalcó 
la labor del alumno que con 
esfuerzo y dedicación debe 





mandos, con la asistencia del 
instructor de vuelo comandan- 
te Miguel Lens Pardo, donde 
pudo comprobar las excelen- 
tes capacidades del simulador 
de vuelo. Posteriormente, y de 
la mano del comandante Ama- 
ro del Valle Díaz, visitó las ins- 
talaciones del simulador de mi- 
sión, donde recibió información 
relativa a sus capacidades y 
al tipo de entrenamiento que 
los tripulantes de cabina reci- 
ben, tanto hasta alcanzar el 
estatus de “combat ready” 
(CR), como a la hora de pre- 
pararse para escenarios espe- 
cíficos como OUP o ISAF. 
Tras los simuladores, el ge- 
neral se desplazó a la línea de 
vuelo, donde visitó la platafor- 
ma E3A AWACS y fue infor- 
mado de las últimas innova- 
ciones tecnológicas incorpora- 
das así como de las distintas 
funciones de los miembros de 
la tripulación y su interacción 
como un todo coordinado en 
el cumplimiento de la misión. 


JAVIER DELSO LOSILLA 
Comandante de Aviación 


prepararse lo mejor posible 
para su etapa profesional. 

A continuación el director 
del curso subteniente j ulián 
Matesanz Moreno repasó las 
actividades más importantes 
realizadas a lo largo del curso. 
Destacó el gran compañeris- 
mo existente en la promoción 
y señaló la gran importancia 
de la fase de formación que 
culminarán los alumnos con la 
entrega de despachos en la 
Academia Básica del Aire. 

Posteriormente se entrega- 
ron los diplomas a los sargen- 
tos alumnos que finalizaron el 
curso. Los sargentos alumnos 
Alonso Oliva Gonzalo, Adrián 
Rodríguez García y Antonio 
Alberto Rodríguez Afonso 
consiguieron cuadro de honor 
por haber obtenido las más 
altas calificaciones en la fase 
de Telecomunicaciones y 
Electrónica del curso. 
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INTERCAMBIO DE 
ESCUADRONES DE 
ESCUELAS DE CAZA 
FRANCIA/BÉLGICA- 

ESPAÑA 


l intercambio con la Es- 

cuela de Caza francesa 
de TOURS, tuvo lugar del 
día 13 al 18 de junio de 
2011, en la Base Aérea de 
Talavera la Real. 

Los 4 A-J ets franceses, li- 
derados por el teniente coro- 
nel Pierre Queant, aterriza- 
ron en la B.A. de Talavera la 
Real en la mañana del día 
13 de junio. Tras una recep- 
ción de bienvenida por parte 





LA PATRULLA AGUILA 
PARTICIPA CON EXITO 
EN LA JORNADA DE 
PUERTAS ABIERTAS 
ORGANIZADA POR LA 
BASE AEREA DE ARMILLA 


| fin de semana del 17 al 

19 de junio, los compo- 
nentes de la Patrulla Águila 
participaron en la Jornada 
de Puertas Abiertas que se 
llevó a cabo en la Base Aé- 
rea de Armilla (Granada). 

La participación de la pa- 
trulla acrobática comenzó el 
viernes 17 con la toma de re- 
ferencias previa y un ensayo 
sobre la vertical de la Base 
Aérea de Armilla. 

Tras el ensayo, los compo- 
nentes de la Patrulla partici- 
paron el sábado 18 en una 
cena que tuvo lugar en la Ba- 
se Aérea de Armilla con mo- 








del jefe de la Unidad, coro- 
nel Domingo Porras Antiller, 
se efectuó un briefing con 
exposición detallada de los 
procedimientos locales. 

El objetivo principal del en- 
cuentro es intercambiar expe- 
riencias en la formación de los 
alumnos en la fase avanzada 
de vuelo. También se busca 
mantener y mejorar las ya ex- 
celentes relaciones existentes 
entre el personal del Ejército 
del Aire y L'Armée de L'Air. 

El intercambio se realizó 
con aprovechamiento y fina- 
lizó el 17 de junio con el re- 
pliegue de los 4-A-] ets a la 
Base Aérea de Tours. 


tivo de la Jornada de Puertas 
Abiertas, unas jornadas or- 
ganizadas con motivo de la 
celebración del centenario de 
la aviación militar española. 

Finalmente el domingo 19 
tuvo lugar la Jornada de 
Puertas Abiertas, en la que 
participó la Patrulla Águila, 
realizando una exhibición en 
la que vistió los cielos de Ar- 
milla y Granada con sus hu- 
mos de colores que repre- 
sentan a la enseña nacional. 
Más de 100.000 personas se 
acercaron hasta la Base Aé- 
rea para contemplar in situ, 
la evoluciones de los C-101 
de la Patrulla Águila que re- 
presentaron, junto a la Pa- 
trulla Aspa y la PAPEA al 
Ejército del Aire, en el año 
de la conmemoración del 
centenario de la aviación mi- 
litar en España. 
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XXIll SEMINARIO DE 
MANDOS DE 
UNIDADES 


Geral en años anteriores, 
y ordenado por el JEMA, 
ha tenido lugar entre los días 
13 a 17 de junio en el Centro 
de Guerra Aérea (CEGA), el 
XlIl seminario anual de man- 
dos de unidades, con la asis- 
tencia de 19 coroneles, 1 te- 
niente coronel y dos coman- 
dantes. El seminario se ha 
realizado en horario de maña- 
na y tarde, con la exposición 
de 32 conferencias impartidas 
por distintos representantes 
de mandos y jefes de UCOs 
del Ejército del Aire, así como 
de la Dirección de la Guardia 
Civil y DIGENPER. 

Durante el seminario se ha 
pretendido dar una visión 
panorámica de la problemáti- 
ca actual y futura común a la 


e 


| | MN ! 


E cua 1 
Ts LL HL. 


mayoría de unidades, abar- 
cando prácticamente todas 
las áreas que de alguna ma- 
nera van a ser objeto de 
atención de los futuros jefes. 
Así, se trataron áreas de ré- 
gimen interior, gestión de 
personal, protocolo, infraes- 
tructura, gasto, seguridad en 
vuelo y en tierra, problemáti- 
ca del personal laboral y fun- 
cionario, investigación de ac- 
cidentes, asistencia sanita- 
ria, política medioambiental y 


LA MAESTRANZA AÉREA DE ALBACETE RESTAURA 
UN MIG-17 DEL MUSEO DE AERONAUTICA 


entro del programa que 

Maestranza viene desa- 
rrollando desde 2007 la res- 
tauración de aviones históri- 
cos que forman parte de los 
fondos del M.A.A., en 2009 se 
recibió un avión MIG-17, de 
fabricación rusa por la firma 
Mikoyan. Este avión procede 
de la Fuerza Aérea de Bulga- 
ria y fue cedido al M.A.A. por 
donación privada, estando 


en un estado muy deteriora- 
do en cuanto a pintura exte- 
rior y estado de la chapa. 

El esquema de pintura con 
que el M.A.A. lo recibió no 
respondía al que se aplicó 
en su país de origen, como 
se aprecia en la fotografía. 
El M.A.A. ha facilitado a MA- 
ESAL información sobre el 
esquema de pintura original, 
que es el que se ha aplica- 





régimen disciplinario entre 
otras. Los conferenciantes, 
todos ellos de alto nivel, hu- 
yendo de organigramas se- 
guramente conocidos, se 
centran en la casuística ac- 
tual y especialmente en las 
líneas de acción y recomen- 
daciones que sus respecti- 
vos mandos quieren hacer 
llegar a los nuevos jefes de 
unidad. El ambiente distendi- 
do, junto al nivel de expe- 
riencia de los conferencian- 


do, una vez terminados los 
trabajos de restauración, en- 
tre los que se ha incluido el 
desmontaje del motor KLI- 
MOV-VK.1 para su exposi- 
ción separada en el Museo. 

La dificultad de la restau- 
ración ha estado en la falta 
de utillaje específico para el 
desmontaje de ala y deriva, 
lo que ha obligado a fabricar 
útiles locales basados en la 
experiencia de MAESAL en 
otras aeronaves. 

El avión se ha entregado al 


tes y el formato elegido de 
discusión con intercambio de 
opiniones e ideas durante 
las exposiciones, hace que 
este seminario sea altamen- 
te valorado tanto por los 
concurrentes, expresado 
año tras año en su hoja final 
de valoración personal, co- 
mo por los mandos. Al con- 
cluir el seminario se les hace 
entrega a los concurrentes 
de un CD con toda la infor- 
mación que se les ha ido su- 
ministrando a través de las 
sucesivas conferencias. 

Finalmente, es el propio 
JEMA, en el último periodo 
lectivo del seminario, quien 
aprovecha esta ocasión del 
acto de clausura para trans- 
mitir a los nuevos jefes de 
unidad sus propias directrices 
y las líneas de acción que de- 
ben guiar el Ejército del Aire 
a cumplir sus objetivos. 





M.A.A. en junio de 2011, en- 
cargándose MAESMA del 
transporte y montaje en destino. 

Con éste, el número de avio- 
nes restaurados por MAESAL 
desde 2007 es ya de 10, inclu- 
yendo algunos tan emblemáti- 
cos como el T-6, SAETA, Dor- 
nier-27, helicóptero Bell 205, etc. 

De esta forma MAESAL con- 
tribuye con sus instalaciones y 
personal al enriquecimiento 
de los fondos del M.A.A., pa- 
trimonio del Ejército del Aire 
y de todos los españoles. 
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EL GENERAL JEFE DEL MANDO DE PERSONAL 
PRESIDE EL ACTO DE NOMBRAMIENTO 
DE ALFERECES ALUMNOS EN LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE 


| 3 de julio tuvo lugar en 

la Academia General 
del Aire el acto de nombra- 
miento de alféreces alum- 
nos y la entrega de diferen- 
tes premios y distinciones a 
los alumnos que se han he- 
cho acreedores de ellas a 
lo largo del presente curso 
y en especial en este último 
trimestre. 

El acto estuvo presidido 
por el teniente general jefe 
del Mando de Personal del 
Ejército del Aire, Miguel Ro- 
mero López, quien a su vez 
estuvo acompañado por di- 
versas autoridades, entre 
las que destacaban el di- 
rector de Enseñanza del 
Ejército del Aire, J uan Anto- 
nio Carrasco Juan y el co- 
ronel director de la Acade- 
mia General del Aire, Juan 
Antonio Ortega Vázquez. 

Durante el acto tuvo lugar, 
además del nombramiento 
de alféreces alumnos, la en- 
trega de diferentes obse- 
quios y distinciones por par- 
te de personalidades nacio- 
nales y extranjeras, además 
de la entrega de distintivos 
de especialidad, cuadros de 
honor, curso distinguido y 
los premios de Seguridad de 
vuelo, entre los que cabe 


| contingente español del 
NAEW E-3A Component 
realizó el 9 de julio el acto de 
despedida oficial del personal 
que cesa en este Componen- 
te a final de mes. Esta emo- 
tiva despedida formó parte 
de un acto militar, en el que a 
su vez se realizó exaltación 
de virtudes militares e imposi- 
ción de condecoraciones. 
Además del personal del 
contingente, en dicha cele- 


ACTO MILITAR EN EL NAEW E-3A COMPONENT 


bración asistió personal de 
E.A. destinado en Allied ] oint 
Force Command (JFC) 
Brunssum (Holanda), J oint Air 
Power Competence Center 
(Y APCC) (Kalkar, Alemania) y 
NATO Programming Center 
(NPC) (Glons, Bélgica). 

El acto militar fue presidido 
por el coronel Rafael Sahagún 
Schawrtz, representante nacio- 
nal (SNR) y jefe del Ala de In- 
formación y Tecnología (ITW). 


destacar, el premio en la ca- : 
tegoría de seguridad en tie- : 
rra, que en esta ocasión fue : 
para el soldado Nabil Moha- : 
med Ali, y el premio colecti- : 
vo de seguridad en vuelo, : 
que en esta ocasión recayó : 
en la Patrulla Águila. : 


RELEVO EN LA JEFATURA DEL 
GRUPO DE TRANSMISIONES EN 
GETAFE 


| 5 de julio, tuvo lugar el relevo de la 
Jefatura del Grupo de Transmisiones. 

El acto, fue presidido por el general de 
división, 22 jefe del Mando Aéreo General 
y jefe de Estado Mayor del MAGEN, MI- 
guel Moreno Álvarez, que fue recibido por 
el jefe de Unidad saliente, coronel Adolfo 
Fernando Redondo Muñoz. 

La ceremonia se desarrolló según lo es- 
tablecido en la IG 90-20, haciéndose en- 
trega de la J efatura al coronel J uan Anto- 
nio Gómez Rodríguez. 

En el transcurso del acto se rindió ho- 
menaje a los soldados de todos los tiem- 
pos, encuadrados en los Ejércitos de Es- 
paña, depositándose una corona de laurel 
en el Monumento ubicado a tal efecto en 
la Unidad. 

Finalizada la ceremonia del relevo, el ge- 
neral que la presidió, acompañado de los 
jefes entrante y saliente, junto al teniente 
coronel jefe de la SEA 027 Eduardo Carre- 





tero Delgado, y el teniente coronel j uan 
Mejías Arranz que ejerció de Interventor, 
se trasladaron al despacho del jefe de la 
Unidad, donde se firmó el acta del relevo. 
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ACTO DE DESPEDIDA EN LA BASE AÉREA DE 
ZARAGOZA Y LANZAMIENTO DEL ULTIMO 
TRANSBORDADOR ESPACIAL 


| día 7 de julio, a las 

09:30 horas, se llevó a 
cabo un sencillo y emotivo 
acto entre el equipo de tra- 
bajo de la NASA que habi- 
tualmente despliega en la 
Base Aérea de Zaragoza. 

Al mismo asistieron como 
representantes de la NASA 
el director de Operaciones 
de Apoyo para emergencias 
en Zaragoza, Lou García, el 
astronauta Gregory J ohn- 
son, y representando a la 
USAF, el teniente coronel 
Kevin Lehnerd y el coman- 
dante Bryan Patchen. 

El acto fue presidido por 
el general Francisco Molina 
Miñana, estando acompaña- 
do por los jefes de las distin- 
tas unidades del Ejército del 


El transbordador ha sido lanzado al espacio. El personal de Za- 


Aire ubicadas en esta Base, 
así como diferentes comisio- 
nes de las mismas y una 
formación del personal de la 
Agrupación Base. 











El acto fue presidido 

por el general jefe de la Base 
Francisco Molina Miñana, 
que estuvo acompañado por 
Lou García, director 

de Operaciones de NASA, 
Gregory Johnson, Astronauta 
de la NASA, el coronel jefe 
Juan Ayuso Puente, el teniente 
coronel Kevin Lehnerd y el 
comandante Bryan Patchen, 
ambos de la USAF. 


El acto comenzó con la 
entrega por parte de los re- 
presentantes de la NASA 
de unas cartas de agradeci- 
miento al personal de la 
Agrupación que les ha esta- 
do apoyando durante estos 
20 años y 80 lanzamientos. 

A continuación el director 
de Operaciones NASA en 
Zaragoza, Lou García se di- 
rigió a los asistentes recor- 


; PAT 
ol 
ar” ns 


El astronauta Gregory Johnson hace entrega al general jefe de la Ba- 
se, Francisco Molina Miñana, de un recuerdo por los 20 años y 80 
lanzamientos en los que se les ha proporcionado el apoyo de la Base. 


ragoza permanece a la espera por si es necesaria su activación. 








El día 8, durante el lanza- 
miento de un globo meteoro- 
lógico, momentos antes del 
lanzamiento del transborda- 
dor espacial ATLANTIS. 


dando la importancia que 
ha tenido la Base, así como 
los hombres y mujeres que 
la integran para el progra- 
ma espacial del transborda- 
dor, destacando que todo 
ha sido posible a pesar de 
los continuos cambios de 
última hora y que el perso- 
nal español siempre ha 
asumido con gran profesio- 
nalidad y dedicación. El di- 
rector de Operaciones de 
NASA finalizó su alocución 
con una frase dedicada a 
los militares españo- 
les:Nunca lo olvideis, he- 
mos hecho historia juntos. 

Tras su alocución el as- 
tronauta Gregory Johnson 
hizo entrega al general jefe 
de la Base de un obsequio 
en el que se pueden ver la 
bandera estadounidense y 
la española, las cuales ha- 
bían ido al espacio en la mi- 
sión anterior, transportadas 
por el citado astronauta. 

Seguidamente el general 
Molina se dirigió a los pre- 
sentes en una alocución en 
la que recordó la relación 
existente entre ambas enti- 
dades a lo largo de estos 
20 años, así como la impor- 
tancia para la humanidad 
de la era espacial que aho- 
ra finalizaba, procediendo a 
continuación a entregar al 
Lou García un recuerdo del 
paso de la NASA por esta 
Base Aérea. 

Como en anteriores oca- 
siones y por última vez, el 
día 8, la Agrupación de la 
Base Aérea de Zaragoza 
activa sus servicios para re- 
cibir al transbordador espa- 
cial si fuese necesario. 

Se han activado las Es- 
cuadrillas de Control Aero- 
náutico, Contra Incendios, 
Combustibles, Automóviles 
y Policía Aérea, con sus 
equipos habituales. 

Solamente queda por de- 
cir que el lanzamiento fue 
un éxito, dándose por con- 
cluido el programa del trans- 
bordador espacial. 
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en 


¿sabias que...” 


e el Estado Mayor del Ejército del Aire y la Sociedad Mercantil Estatal Ingeniería de Sistemas para la Defensa 
de España, S.A. (ISDEFE) han suscrito, con fecha 19 de mayo de 2011, un acuerdo por el que dicha jefatura 
encomienda a la citada Sociedad el apoyo técnico para la realización de actividades de carácter técnico y de 
consultoría en ingeniería de sistemas. (Resolución 702/09340/11, de 2 de junio, del Estado Mayor del Ejército del 
Aire. BOD núm. 118, de 17 de junio de 2011). 

e se ha hecho el Acuerdo de Seguridad entre el Reino de España y Rumania sobre protección recíproca de la 
información clasificada? (BOE núm. 156, de 1 de julio de 2011). 

e se ha hecho un Acuerdo entre el Reino de España y la República checa para el intercambio y la protección 
mutua de información clasificada? (BOE núm. 155, de 30 de junio de 2011. 

e ha sido modificado el Real Decreto 2061/2008, de 12 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento de 
controlada comera reten de metena de mMerensade too maten de produc os tecno loas diendo pe 
uso? (RD 844/2011, de 17 de junio. BOE núm. 157, de 2 de julio de 2011). 

* se han introducido modificaciones de carácter técnico en el Reglamento de Circulación Aérea, aprobado por 
Real Decreto 57/2002, de 18 de enero, relativas a la seguridad de los servicios de tránsito aéreo? (Orden 
PRE/1802/2011, de 24 de junio. BOE núm. 156, de 1 de julio de 2011. 

* ha sido modificada la Ley Orgánica 12/1995, de 12 de diciembre, de represión de contrabando? (Ley Orgánica 
6/2011, de 30 de junio. BOE núm. 156, de 1 de julio de 2011). 

* se ha modificado la OM 20/2009, de 24 de abril, por la que se determina el número máximo de ciclos para 
que un militar deje de ser evaluado por los sistemas de elección y clasificación? 

Se mantiene en tres el número de ciclos para el ascenso a los máximos empleos, que para cada cuerpo y escala 
Estar coa E ao 200 dec dc noO cm re deacanreraia ar cen rod sena simo dis stones 
Meses Pete cae el Esteno El esto de Sp leo. ies e de eno icloOs Meson eee. de. 
sistema de evaluación aplicado, de modo que en estos empleos todos los militares tengan el mismo número de 
oportunidades. (OM 34/2011, de 14 de junio. BOD núm. 121, de 22 de junio de 2011). 

SEUS cen po me servicio mece anio parate asccnso ale mn pie de capiiantas a rescala decides de 
los cuerpos específicos del Ejército del Aire? 

Se producirá cuando los interesados reúnan las condiciones establecidas en los artículos 16.4 y 25 del 
Reglamento de evaluaciones y ascensos en las Fuerzas Armadas y sobre el acceso a la condición de militar de 
carrera de militares de tropa y marinería, aprobado por el Real Decreto 168/2009, de 13 de febrero, y hayan 
cumplido cuatro años de tiempo de servicios. (OM 35/2011, de 22 de junio. BOD núm. 125, de 28 de junio de 2011). 
e han sido fijadas las plantillas de las escalas a extinguir de oficiales de la Ley 39/2007, de 19 de noviembre, 
de los militares de complemento de la Ley 17/1999, de 18 de mayo, y de las escalas a extinguir de la 
disposición tercera de la Ley 17/1999, de 18 de mayo, para el periodo 2011-2012? 

o JO) qe se tiens Sl Deco del ab 

MENOS 00 Cuero ener lente nte coronel comandantes: 

— Ley 17/1999: Cuerpo General: 37 capitanes, 234 tenientes y 16 militares de carrera; Cuerpo de Intendencia: 9 
cap ales o ie mientes Cuerno mie inc emneroOs sc la UPN cap anes io Entes ens canal 
Técnica 12 tenientes. Cuerpo de Especialistas: 1 capitán, 27 tenientes y 1 militar de carrera. 

— Disposición transitoria tercera, Ley 17/1999: Escala de Suboficiales de Banda: 2 subtenientes. 

(OM 438/09952/2011, de 22 de junio. BOD núm. 127, de 30 de junio de 2011). 

e han sido determinados los puestos militares de la estructura ajena a los ejércitos ocupados por personal de 
los cuerpos específicos de éstos, donde se cumple el tiempo de permanencia en determinado tipo de destinos 
necesario para el ascenso? (Instrucción 31/2011, de 6 de junio del subsecretario de Defensa. BOD núm. 116 de 15 
de junio de 2011). 

* ha sido aprobado el calendario de actividades para el curso académico 2011-2012, correspondiente a la 
enseñanza de formación para el acceso a las escalas de oficiales de los cuerpos generales e infantería de 
marina sin requisito previo de titulación universitaria? (Resolución 400/09341/2011, de 31 de mayo del 
subsecretario de Defensa. BOD núm. 119, de 20 de junio de 2011). 

* han sido aprobadas las directrices generales para la elaboración de planes de estudios de la formación 
militar general, específica y técnica para el acceso a las diferentes escalas de suboficiales? (OM 33/2011, de 14 
de junio. BOD núm. 119, de 20 de junio de 2011). 

e se han determinado las bases reguladoras para la concesión de ayudas económicas para el acceso a la 
propiedad de vivienda de los miembros de las Fuerzas Armadas? (Orden DEF/1777/2011, de 22 de junio. BOD 
núm. 127, de 30 de junio de 2011). 

e se ha aprobado el modelo de las cédulas de la Cruz a la Constancia en el Servicio, en sus tres clases, de oro, 
de plata y de bronce? (OM 29/2011 de 7 de junio. BOD núm. 116, de 15 de junio de 2011). 
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Madrid 16 septiembre 1921 


E n la Subsecretaría de la Pre- 
A sidencia nos han informado del 
curioso ofrecimiento hecho al Gobier- 
no por el fraile capuchino Emiliano 
María Revilla quien, por vía aérea, ha 
llegado a la capital procedente de 
Burgos, en cuyo aeródromo ha reali- 
zado el curso de piloto aviador, 

El citado clérigo, se ofrece a pres- 
tar sus servicios como sacerdote- 
aviador en Melilla, con el fin de asis- 
tir espiritualmente a los heridos en 
las posiciones avanzadas trasladán- 
dose de unas a otras rápidamente. 

Además de los servicios de cape- 
Illán, está dispuesto a desarrollar en 
Africa un plan de penetración religiosa. 


Hace 75 años 


Zaragoza 20 agosto 1936 


Yuando el 

Jpasado 
día 14 los vale- 
rosos aviadores 
de nuestro glo- 
rioso Ejército ac- 
tuaban intensa- 
mente en el frente 
de Tardienta, un 
aparato enemigo, 
en un intento de impedir la acción 
destructora de los aviones de bom- 
bardeo, se interpuso. El brigada Ramón 
Senrra, haciendo alarde de una gran 
acometividad, no dudó en lanzarse en 
su Nieuport de caza, contra él. 

Después de unas emocionantes 
y arriesgadas evoluciones y de un 
intenso fuego de ametralladora, lo- 








gró alcanzarlo con sus balas y en- 
vuelto en llamas cayó en barrena en 
nuestras líneas. 

La noticia de la hazaña produjo 
extraordinario júbilo en esta capital; 
tanto mas, cuando a ultima hora de 
la tarde los restos del Nieuport Ni- 








Hace 90 años 


! Globos 


Madrid 1 septiembre 1921 


E; ministro de la Guerra ha traído de Melilla la impresión de que 
-Apara realizar los servicios de información y vigilancia del enemigo hay 
algo que utilizar más adecuado que el servicio de aeroplanos, y este algo 
es la vigilancia del enemigo por globos militares. 

No es un secreto para nadie que el aeroplano, por su extraordinaria mo- 
vilidad, es más útil en los menesteres de verdadero combate que en los de 
simple información. La misión del aeroplano es bombardear, castigar al 
enemigo parapetado o en situación de esquivar las balas de los cañones O 
de los fusiles. La misión del globo fijo es descubrir los emplezamientos de 
baterías, concentraciones enemigas y condiciones del terreno. 

Ya en la guerra de 1909 (foto), la sección de globos prestó al mando 
inestimables servicios de información y levantamiento de croquis y pla- 
nos. Ahora, seguramente, a estos servicios añadirá el de descubrir exacta- 
mente las fuerzas concentradas, y esos cañones emplazados en el Gurugú, 
que es preciso, urgente, desmantelar y destruir. 

En breve pues, saldrá para Melilla la Compañía de Aerostación del Par- 


que de Guadalajara. 





O 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del SHYCEA 


52, fueron exhibidos por sus calles. 
Tras el camión que los transportaba 
varios cientos de personas no cesa- 
ban de aplaudir y vitorear a España y 
al Ejército. 

Cuando mayor era la alegría, fue 
descubierta en la plaza de la Consti- 


tución la presencia de unos aviadores 
entre los que se encontraba el subofi- 
cial Senrra. El publico los ovacionó 
en medio de clamorosos vivas a la 
Aviación y muchos se acercaron para 
felicitarle, llevándolo después en 
hombros por el paseo de la Indepen- 
dencia hasta la Capitanía General. 
Hoy, como premio a su heroísmo, 
en el salón de actos de la Junta Re- 
caudatoria Civil de Defensa Nacional, 
se ha hecho entrega de un cheque de 
diez mil pesetas al brigada Ramón 
Senrra. (EXTRACTO DE HERALDO DE ARAGÓN) 


Hace 75 años 


Donación 


Zaragoza 1 septiembre 1936 


Yon un donativo de 200 pese- 

J tas por parte de D. Cipriano Gon- 
Zález Ortega, se inicia la suscripción 
popular para la compra del avión que 
llevará el nombre de “Zaragoza”. 


Hace 75 años 


Madrid 30 septiembre 1936 


N os comunican del Frente del 
Norte, que nuestra Aviación ha 
iniciado un bombardeo en masa de la 
ciudad de Oviedo, habiendo lanzado 
ayer exactamente dos mil proyectiles. 
El impresionante ataque de nuestros 
aviadores, ha desconcertado totalmente 
a los sitiados, produciendo un movi- 
miento de pánico que los jefes faccio- 
sos difícilmente pudieron contener. La 
impresión en este sector es optimista. 
Cortados los dos intentos de avance 
enemigo sobre Vizcaya, la situación se 
ha despejado, pues los facciosos se 
han replegado, atacados por nuestra 
Artillería y Aviación, con bastantes 
pérdidas. (EXTRACTO DE ABC MADRID) 


FRENTE POPULAR DE ASTURIAS 


CAMPESINOS 
DAD VIDA ALA 
— TIERRA 
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Hace 75 años 


Nombramiento 


Madrid 7 septiembre 1936 


Pp or sendos decretos firmados 

hoy, ha sido nombrado subse- 
cretario del Aire el coronel de Ávia- 
ción don Angel Pastor Velasco y jefe 
de las Fuerzas Aéreas el comandante 
don Ignacio Hidalgo de Cisneros 


Hace 65 años 


Volando 


Buenos Aires 30 septiembre 1946 


1) ejándose llevar por su pa- 
sión por el vuelo, la cámara 
sorprendió en esta ocasión al te- 
niente coronel Isidoro López de Ha- 
ro, marqués de Chinchilla y Agre- 
gado Aéreo a la embajada de Espa- 
ña, en el parque del Retiro, dando 
un paseo a sus hijos. Tras él apare- 
cen MY José, Antonio “Titito” y Jo- 
sé Ramón *sorito”. 


Nota de El Vigía: Siguiendo la 
tradición, Titito se hizo ingeniero 
aeronáutico y “Sorito” —que provie- 
ne de Sori, el tan popular apodo de 
su padre— ya en el curso de piloto 
civil en Argentina, hizo bueno el di- 
cho “de tal palo tal astilla”, al de- 
mostrar sus excelentes cualidades 





para el vuelo, refrendadas mas tarde 
en Villafría, en la Milicia Aérea Uni- 
versitaria. Ingresó en Iberia, alcan- 
zando la cima y como comandante 
de “Jumbo” se jubiló al cumplir la 
edad. Voló a la eternidad en Mallor- 
ca, ahora hace poco mas de un año. 

















Hace 75 años 


Visita 


Madrid 7 septiembre 1936 


E! Presidente de la República realizó en la tarde de ayer domingo, 
A una detenida visita al aeródromo de Getafe. 
Recibido por el jefe del mismo Sr. Pastor, comenzó pasando revista al 


número, el Sr. Azaña y su séquito hubieron de hacerlo a bordo de auto- 
móviles. Ante ellos, formaban nuestros heroicos pilotos, algunos recién 
llegados del frente de combate, 

A continuación se trasladó al pabellón de oficiales, donde le fueron 
presentados a su excelencia, los aviadores que allí se encontraban; entre 
ellos, el teniente García de la Calle, heroico cazador que en pocos días ha 
derribado cinco aparatos enemigos. Todos informaron al Presidente de 
los últimos reconocimientos practicados durante sus vuelos en los fren- 
tes, refiriéndole interesantes datos recogidos de sus observaciones. 

El Sr. Azaña saludó con gran efusión a todos los oficiales, felicitando 
muy especialmente al teniente La Calle por sus recientes proezas, brin- 
dando con champaña por la República, por el Arma de Aviación, por la Li- 
bertad y por “vosotros —dijo emocionado— que la defendéis con el heroís- 
mo y la abnegación que yo tanto admiro”. Sus palabras fueron acogidas 
con grandes aplausos y entusiastas vivas. 

Después, tras revistar a las fuerzas del Cuerpo de Aviación que desfila- 
ron con el mayor entusiasmo ante el Presidente, se dirigió al pabellón 
destinado a las clases para saludarlas, e igual que lo hiciera ante la oficia- 
lidad les expresó toda la admiración y gratitud. 

En la fotografía, un grupo de bravos aviadores que tan brillante colabo- 
ración prestan a las fuerzas del Gobierno en los distintos frentes serranos. 
(EXTRACTO DE ABC MADRID) 
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Hace 55 años 


Intercambio 


Manises 12 septiembre 1956 


Yon dos saltos de 1,10 y 1,00 horas, procedentes de Istrana vía Is- 

J tres, acompañados de un DC-3 del Ala 35, han tomado tierra en esta 
base los ocho “Sabres” del Ala de Caza n* 1 que invitados por la Aero- 
náutica Militar Italiana se desplazaron el pasado día 6 a la sede de la 51 
Aerobrigata de Caza. 

Al mando del teniente coronel Hevia integraron la expedición el capitán 
Balanzategui y los tenientes Peraita, Cánovas, Núñez Flores, González 
Conde, Juste y Alvarez del Castillo. Con independencia de la Patrulla Acro- 
bática, que el pasado junio voló a Italia para participar en la MÁF-56, ha 
sido citada la formación, la primera que se desplaza al extranjero. Nuestros 
pilotos de caza se deshacen en elogios acerca de la hospitalidad y los aga- 
sajos de que han sido objeto por parte de sus amigos italianos, capitanea- 
dos por el coronel Enrico Pucci Edvidge. 





Cuatro Vientos 1 septiembre 1931 


A e teníamos noticia 
£ del accidente sufrido en este 
aeródromo por el sargento Elías 


Juanas, quien dando el “bautismo 
del Aire” a la señorita Elisa Prieto, 
“Mis Aero Popular”, incrustó su DH- 
6 en el tejado de uno de los edifi- 
cios. Hoy traemos la imagen del 
percance que afortunadamente, a 
pesar de su espectacularidad, no tu- 
vo graves consecuencias. 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septiembre 2011 


839 














Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





UAV 


VEHICULOS NO TRIPULADOS E 
INNOVACION 


Al leer la noticia de que los UAV de la 
USAF han acumulado un millón de horas 
de vuelo en combate me asalta la duda so- 
bre si este tipo de sistemas deberían seguir 
siendo tema de esta sección, cuando ya 
ocupan una parte importante de las noti- 
cias habituales de Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica. Las 'nuevas tecnologías' 
solo son 'nuevas' en la medida en que son 
capaces de sorprendernos y mostrarnos un 
aspecto de la aplicación del conocimiento 
científico en una forma que desconocía- 
mos. 

En ese sentido, los UAV siguen tenien- 
do aspectos de innovación que abarcan no 
tan solo las ciencias físicas, sino también 
las sociales. A mi modo de ver los aspec- 
tos que implican al personal, la legislación 
y otras cuestiones son tan interesantes co- 
mo la propia aplicación de la aerodinámi- 
ca O la electrónica al diseño de estos siste- 
mas de armas. 

Una plétora de preguntas interesantes 
buscan respuestas: ¿Desplazarán los siste- 
mas sin piloto a los aparatos con la tripu- 
lación a bordo?, ¿Deben tener considera- 
ción de pilotos los operadores de UAV?, 
¿De que escala es conveniente que proce- 
dan?, ¿Que tipo de formación es la más 
adecuada para cualificar a las tripulacio- 
nes de los sistemas UAV?, ¿deberían co- 
brar el plus de vuelo?, en un Ejército del 





e —— y T 
dl 
e rá =— — a o. .- Sa 
mm : PP E í 
E + - 
] —* 
ll 
AR AS : 
= —. A ae h 
=== 


> 


Ml y 


ga _—_— a 





—_ 
—. 


— 


Aire con un importante porcentaje de sis- 
temas UAV, ¿Debería conservarse la tra- 
dición de asignar el mando a los pilo- 
tos? ¿Resultaría conveniente disponer de 
personal capacitado en sistemas UAV en 
la reserva?, ¿Cuanto costaría?. 

No tengo respuestas para estas pregun- 
tas, pero buscar una respuesta es a veces 
mucho más estimulante que disponer de 
ella y casi todas estas preguntas tienen en 
común que por ahora no pueden respon- 
derse en base a una experiencia previa, y 
por tanto suponen un reto para la imagina- 
ción y sin duda alguna una novedad aso- 
ciada a la vanguardia tecnológica de cuya 
influencia en el campo aeronáutico y mili- 
tar quiere ser modesto testimonio esta sec- 
ción.. 


http://delicious.com/rpla/raaSO6a 


TENDENCIAS 
SECRETOS Y TECNOLOGIA 


Recientemente he leído por enésima 
vez el anuncio del definitivo advenimiento 
de los dispositivos "wearables" que en in- 
glés querría decir "que pueden vestirse o 
llevarse como ropa". Esto significaría por 
una parte que son dispositivos integrados 
en el atuendo que siempre van a ir con no- 
sotros como la ropa (salvo en la playa, 
claro) y por otra parte que son sumamente 
cómodos, integrados de una forma com- 
pleta en nuestra vida cotidiana, como lo 
fue una vez el reloj de pulsera. Aunque la 





profecía es antigua, la miniaturización y el 
lanzamiento de nuevos productos han 
convertido la tendencia en una realidad 
cotidiana. 

Hace mucho tiempo que existen dispo- 
sitivos mintaturizados para recolectar y 
transmitir información. Ni siquiera fue el 
legendario "doctor Q” quien inventó los 
primeros de estos dispositivos para 007, 
así que los espías disponen hace tiempo de 
estas maravillas miniaturizadas, pero los 
servicios de seguridad se enfrentan hoy en 
día a otra amenaza de indiscreción dife- 
rente a la que representa el mítico 007 y 
sus colegas. Se trata de lo que yo llamaría 
el "espionaje social" caracterizado por la 
amplia popularización de dispositivos po- 
tencialmente 'indiscretos' y una deprecia- 
ción de la discreción como virtud. 

En definitiva, hoy cualquiera puede dar 
difusión a una información que en otros 
tiempos era más fácil mantener si no en 
secreto, al menos discretamente oculta. 

Aunque en la sociedad actual el secreto 
está mal visto -yo diría que mal entendido 
- hay organizaciones, como las Fuerzas 
Armadas, en las que esta discreción puede 
ser necesaria para el cumplimiento de su 
misión en algunos casos y en otros tiene 
una incidencia importante sobre el grado 
de obtención de resultados. 

Recientemente han salido a la luz casos 
de indiscreciones graves y no es infre- 
cuente ver circular por la red miles de fo- 
tografías, relatos o videos realizados por 
personal en campaña. La conciliación del 
necesario secreto con el derecho a la in- 
formación está marcada por la leyes, pero 
en la aplicación práctica de las mismas 
hay que tener en cuenta el adelanto tecno- 
lógico que proporciona nuevos medios y a 
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veces nuevas vulnerabilidades así como el 
cambio de mentalidad de la sociedad que 
quizás obligue a desarrollar manuales de 
uso de redes sociales, smartphones, comu- 
nicaciones y cámaras digitales, para ade- 
cuar su uso a las limitaciones del servicio 
y sin perder de vista que no se le pueden 
poner puertas al campo. 

Esto último no implica que debamos 
desistir de ocultar aquello que debamos 
preservar de la curiosidad de posibles ad- 
versarios, sino que no debemos gastar re- 
cursos en ocultar lo que no es ocultable y 
realizar el planeamiento partiendo del he- 
cho de que lo que no se puede esconder, 
será conocido, y dirigir nuestros esfuerzos 
a aprovechar la ventaja que proporciona el 
secreto en aquellos aspectos que si pueden 
ocultarse o en crear ruido y confusión al- 
rededor de los que no podemos esconder. 

En el campo de la tecnología de la in- 
formación esta cuestión es tan elemental 
como la clásica máxima de que un ejército 
terrestre debe adaptarse al terreno y utili- 
zarlo en su maniobra. 


http://delicious.com/rpla/raa806b 


CIBERGUERRA 


LA ESTRATEGIA ESPANOLA DE 
SEGURIDAD INCLUYE LAS 
CIBERAMENAZAS 


A finales del mes de junio el gobierno 
de España aprobó la primera Estrategia 
Española de Seguridad (EES). Se trata de 
un documento que define las amenazas a 
las que se enfrenta España y los factores 
que las potencian así como los principios 
y estrategias mediante los cuales se piensa 
ponerles freno. 

El Presidente del Gobierno se había 
comprometido a elaborarla cuando se 
aprobó la Directiva de Defensa Nacional 
de 2008, que tenía que quedar enmarcada 
en esta Estrategia de Seguridad Nacional. 

Entre las novedades más significativas, 
el documento establece la creación de una 
nueva estructura de gestión de la segurl- 
dad nacional, creando un Consejo de Se- 
guridad y elementos de apoyo para dar al 
gobierno mayor capacidad de dirigir y co- 
ordinar la actuación de las diferentes ad- 
ministraciones y crea un Foro Social para 
potenciar la participación de la sociedad 
civil. 

La EES define como una de las amena- 
zas para la seguridad de España las cibera- 
menazas, lo que dará lugar al desarrollo 
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de una Estrategia Española de “Ciberse- 
guridad”, como documento derivado del 
anterior. En este campo se prevé que el 
Instituto Nacional de Tecnologías de la 
Comunicación (INTECO) juegue un papel 
importante. 

Su objetivo será analizar las amenazas y 
riesgos a nuestra seguridad, evaluar nues- 
tra capacidad de respuesta, identificar lí- 
neas estratégicas de acción y actualizar los 
mecanismos institucionales en este ámbi- 
to. El documento considera los ciberata- 
ques como una amenaza en crecimiento 
que puede poner en dificultades infraes- 
tructuras críticas cuya pérdida de disponi- 
bilidad puede suponer un grave peligro 
para la nación. 

Como medidas para contrarrestar esta 
amenaza se propone fortalecer la legisla- 
ción sin poner en riesgo la privacidad, y 
fomentar la colaboración entre el sector 
público y privado apoyando el crecimien- 
to de empresas autóctonas y la formación 
de personal especializado promoviendo la 
asuncion de estándares y certificación de 
sistemas en el sector público y privado. 

El documento ahora aprobado tiene un 
horizonte útil de una década, con una revi- 
sión cada cinco años o cuando las circuns- 
tancias lo demanden. 





http://delicious.com/rpla/raa806c 


SOCIEDAD 
INFORMACION Y DERECHOS 


Tradicionalmente podíamos esperar que 
pasado un tiempo nuestras debilidades o 
conflictos, nuestros momentos bajos o 
nuestras actuaciones menos brillantes fue- 
ran abandonando la memoria y desapare- 





ciendo entre las nubes del olvido, permi- 
tiendo a cualquiera de nosotros, humanos 
imperfectos enmendar nuestros errores 
iniciando una nueva andadura. 

En la era de la información y los busca- 
dores, la importancia que atribuimos a los 
antecedentes sociales no ha disminuido, 
pero los inmensos archivos y las perfec- 
cionadas herramientas de búsqueda hacen 
presentes errores, grandes o pequeños de 
toda una vida. 

Por ello se ha empezado a reivindicar el 
llamado 'derecho al olvido' consistente en 
la aspiración de que aquellos lances pasa- 
dos que se considere sean perjudiciales 
para una persona, puedan ser eliminados 
de la red. 

Entre particulares esta cuestión puede 
suscitar una interesante polémica, pero en 
estos momentos ya está afectando a la ad- 
ministración a la que se reclama la oculta- 
ción de datos publicados en el Boletín 





Oficial del Estado. Embargos, sanciones, 
condenas...S1 la legislación admite la de- 
saparición de los 'antecedentes penales" 
como una forma de reconocimiento de la 
rehabilitación, ¿deberían desaparecer tam- 
bién los datos publicados en su momento 
para hacer pública la condena?. 
Si un ciudadano 
que prestó su servi- 
— $181] cio militar descubre 
una vocación tardía 
como objetor de 
conciencia, ¿Puede solicitar la desaparl- 
ción de sus datos de los archivos del Mi- 
nisterio de Defensa, de los Boletines Of1- 
ciales, de las Listas de Revista o de las or- 
denes de nombramiento de servicios de su 
antigua unidad? 

La necesaria publicidad de los actos ad- 
ministrativos y el derecho a recibir infor- 
mación veraz parece desaconsejar la mo- 
dificación de datos ciertos registrados en 
archivos públicos, pero hoy son los tribu- 
nales y quizás llegado el momento será el 
poder legislativo quien establezca los li- 
mites del 'derecho al olvido' que más 
exactamente deberíamos llamar la “pre- 
tensión o anhelo de olvido de nuestros 
errores o circunstancias pasadas que pue- 
den perjudicarnos en el presente” 





nn http://delicious.com/rpla/raas06d Mm 


ye Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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RECOMENDAMOS 


La DGA 
prépare 
l'avenir du 
Rafale 





Guillaume Steuer 
AIR 4 COSMOS. No 2269 
— vendredi, 10 juin 2011 





AIRECOSMOS 


EPS FEA LAA, TICA, £ 


El artículo analiza con pro- 
fundidad el futuro a corto pla- 
zo del Rafale, en su última 
versión denominada F30-4T, 
que se espera que entre en 
servicio en el horizonte del 
2013-2014. Las principales 
novedades se centran en tres 
nuevos sistemas que dotarán 
a los sesenta nuevos siste- 
mas de armas, son el radar 
RBE2-AESA; el sistema OSF- 
IT (optronique secteur frontal- 
improved technology), y el 
DDN-NG (détecteur de départ 
missile nouvelle génération). 

Algunos de estos sistemas 
montados a bordo de un 
Mystere y un Mirage 2000B, 
debidamente modificados, ya 
se encuentran en la fase de 
ensayos en vuelo en la base 
de Cazaux, posteriormente 
deberá efectuar los corres- 
pondientes ensayos, para que 
esta nueva versión pueda ser 
embarcada en el portaaviones 
Charles-de-Gaulle. 

Otra de las novedades del 
Rafale, va encaminada a su 
nuevo propulsor desarrollado 
por Snecma el M88-4E, ac- 
tualmente en el banco de 
pruebas en Saclay, que ade- 
más de proporcionar un ma- 
yor empuje, se espera que 
aumente su vida operativa en 
un 40/50% sobre la versión 
actual. También se trabaja so- 
bre los nuevos sistemas de 
armamento sobre todo el misil 
Meteor. 


ES 
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Tactical 
Transport 
Aircraft 





Paolo Quaranta 
Military Technology. Vol 
XXXV issue 4/2011 


TECHNOLOGY 


El autor del artículo nos da 
una visión actualizada del 
pensamiento de los estrate- 
gas, en cuanto a las necesi- 
dades del transporte aéreo 
táctico, cada vez más deman- 
dado y cuyas plataformas van 
adaptándose rápidamente a 
los requerimientos cada vez 
más exigentes para poder 
operar en los teatros de ope- 
raciones actuales, estas pla- 
taformas tienen sus propias 
características, tundamental- 
mente su rampa trasera y las 
puertas laterales de carga 
que facilitan el transporte tan- 
to de vehículos, como de ma- 
teriales de gran volumen, y 
sus múltiples sistemas de au- 
toprotección. 

Tres grandes líneas siguen 
los nuevos sistemas de armas 
dedicados al transporte tácti- 
co, por un lado el uso de nue- 
vos materiales que abaratan 
su coste, y fundamentalmente 
aligeran su peso, van desde 
combinaciones de epoxy con 
carbono o kevlar, a nuevos ti- 
pos de aluminio; por otro 
avances en los sistemas de 
propulsión, sobre todo en el 
diseño de las palas, obtenien- 
do altas velocidades de cru- 
cero de hasta 0,72 Mach, y al 
mismo tiempo velocidades 
bajas para las operaciones 
tácticas sobre los 300 nudos; 
y finalmente grandes innova- 
ciones en los sistemas de 
aviónica, que ofrecen a los pi- 
lotos múltiples informaciones, 
facilitando las decisiones de 
los mismos en situaciones cri- 
ticas. 








Y Testing 


Turnaround for 
JSF? 





Amy Butler 

Aviation Week 8 Space 
Technology. Vol 173 No 18 
may 23, 2011 





Quizás uno de los sistemas 
de armas que más han sufri- 
do en los últimos años en el 
desarrollo de su programa es 
el Joint Strike Fighter F-35, 
aunque algunas incógnitas ya 
están aclaradas, no deja de 
sobrevolar sobre el mismo el 
alto coste por unidad, lo que 
puede lastrar su completo de- 
sarrollo. 

Por ello su constructor Lock- 
heed Martin, está intentando 
abaratar costes y establecer 
“un fijo”, desde el que comen- 
zar a negociar con el Pentá- 
gono, y también para que sir- 
va de referencia al complejo 
mercado mundial, como un 
aliciente para los futuros pro- 
gramas de adquisiciones. 

Debido al incremento en el 
presupuesto para este año 
anunciado por el Secretario 
de Defensa Robert Gates, se 
han acrecentado las pruebas 
en la versión de los Marines 
el F-35B, extendiendo su fase 
de pruebas en vuelo hasta el 
año 2016, por ello han conti- 
nuado los vuelos incidiendo 
sobre todo en su capacidad 
STOVL (short-takeoff-and- 
vertical-landing), que si el año 
pasado realizó solo 10 despe- 
gues verticales, una vez re- 
sueltos algunos problemas, 
en lo que va de año ya ha 
realizado más de 100, prepa- 
rándose para iniciar las prue- 
bas en el portaaviones Wasp. 
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La recopilación de inteli- 
gencia desde plataformas aé- 
reas se ha convertido en una 
misión fundamental para la 
Fuerza Aérea en los teatros 
de Irak y Afganistán, durante 
la última década, en ellos se 
enfrenta a un enemigo disper- 
so, escurridizo, que a menudo 
se mezcla con las poblacio- 
nes en zonas urbanas densa- 
mente pobladas, o zonas 
montañosas remotas, es por 
ello que la tarea de reunir casi 
en tiempo real información so- 
bre las posibles amenazas de 
este enemigo ha provocado 
una expansión masiva de la 
flota de aviones dirigidos por 
control remoto en la USAF. 

Desde 2005, estos siste- 
mas han aumentado expo- 
nencialmente, operando des- 
de este enero 48 MQ-1 Pre- 
dator y MQ-9 Reaper, y dos 
RQ-4 Global Hawk, de una 
flota total en diciembre de 
2010 de 161 Predator, y 55 
Reaper, el objetivo final para 
el 2016 será operar una flota 
de 319 Reapers, dando de 
baja los Predator más anti- 
guos. 

Integrar los sistemas tripu- 
lados junto con los no tripula- 
dos, consiguiendo con ello 
una disminución de los cos- 
tes, así como una mejor utili- 
zación de los medios, junto 
con la incorporación de las 
nuevas tecnologías a los sen- 
sores utilizados, son los gran- 
des retos a los que se enfren- 
ta la fuerza aérea estadouni- 
dense, como se describe a lo 
largo del artículo. 
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INTELIGENCIA, ESPIONAJE Y 
SERVICIOS SECRETOS EN ESPA- 
ÑA. Juan R. Goberna Falque. Volu- 
men de 331 páginas de 17x24 cm. 
Edita el Ministerio de Defensa, Secre- 
taría General Técnica. Catálogo de 
Publicaciones Oficiales del Ministerio 
de Defensa. http://www.060.es 


El objetivo del libro es el de poner 
a disposición de los investigadores 
una herramienta de trabajo funda- 
mental: el primer repertorio bibliográfi- 
co completo relativo a los estudios so- 
bre servicios de inteligencia realiza- 
dos sobre y/o desde España. La 
producción bibliográfica española no 
es escasa, pues la base de datos de 
este estudio cuenta con 1310 entra- 
das, aunque hay que aclarar que ha 
sido en los últimos años cuando se la 
producido una progresión exponen- 
cial. Se señalan dos etapas en el de- 
sarrollo cronológico de estos estu- 
dios: de 1940 a 1990, correspondien- 
tes al período de nacimiento y difícil 
desarrollo; y desde 1990 en adelante, 
con los escándalos en que se ven en- 
vueltos los servicios secretos españo- 
les a principios de los años 90, que 
fueron un filón editorial. El autor estu- 
dia la importancia de los servicios de 
inteligencia en la historia de España 


PEDRO VIVES VICH. Julián Oller 
García. Colección "Protagonistas de 
la Aeronáutica”. Volumen de 192 pá- 
ginas de 12.5x20 cm. Edita el Centro 
de Documentación y Publicaciones 
de Aena. Edificio La Piovera, 
C/Peonias, 12, 28042 Madrid. libro- 
saenaWaena.es 


En este año en el que se celebra 
el Centenario de la Aviación Militar 
Española, es realmente oportuno 
que se publique la biografía de D. 
Pedro Vives Vich (1858-1938), mili- 





en varias fases: Historia Moderna, 
donde el espionaje alcanza una gran 
importancia y fue uno de los aspectos 
fundamentales en la constitución del 
Estado moderno; Historia Contempo- 
ránea, con la relevancia que tuvieron 
en la Guerra de la Independencia, las 
de Independencias Hispanoamerica- 
nas (1809-1824), la de Cuba, la | Gue- 
rra Mundial, la Guerra Civil, la Il Gue- 
rra Mundial, la época franquista y la 
lucha contra el terrorismo de ETA; 
Historia Actual, sobre las investigacio- 
nes llevadas a cabo en los últimos 
años. 


GUTIERREZ DE LA CONCHA. 
UNA VIDA PARA EL REY. Carlos Pe- 
sado Riccardi. Volumen de 205 pági- 
nas de 17x24 cm. Edita el Ministerio 
de Defensa, Secretaría General Téc- 
nica y el Instituto de Historia y Cultura 
Naval. Catálogo de Publicaciones Ofi- 
ciales del Ministerio de Defensa. 
htip:/www.060.es 


Juan Antonio Gutiérrez de la Con- 
cha nació el 3 de octubre de 1760 en 
el pueblo de Esles (Santander). A los 
15 años ingresó en al Real Compañía 
de Guardias Marinas de Cádiz, insti- 
tución promotora de la ciencia en ma- 
teria de navegación, hidrografía y car- 
tografía. Participó en el asalto a la ¡isla 
Santa Catalina y la conquista de la 
Colonia del Sacramento, la batalla 
naval del Canal de la Mancha, el ata- 
que al puerto de Pensacola y contra 
la plaza de Argel. El capitán de navío 
Alejandro Malaspina lo eligió, como 
astrónomo e hidrógrafo, para formar 
parte en su famosa Expedición alre- 
dedor del mundo. Dirigió la expedi- 


tar, ingeniero y científico. Con 16 
años ingresa en la Academia de In- 
genieros del Ejército en Guadalaja- 
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ción al golfo de San Jorge, con objeto 
de frustrar las aspiraciones inglesas 
sobre la Patagonia, además de mejo- 
rar el conocimiento hidrográfico y 
náutico de la región y contribuir al 
contacto amistoso y pacífico con los 
patagones. En 1795 fue Comisario en 
la Demarcación de Límites de las po- 
sesiones españolas y portuguesas en 
América. En 1806 y 1807 se distin- 
guió en las sucesivas defensas de 
Buenos Aires frente al ataque inglés, 
ascendido por estos hechos a briga- 
dier. Fue Gobernador de Córdoba del 
Tucumán desde diciembre 1807, Tras 
el pronunciamiento en Buenos Aires 
de la Junta de Mayo en 1810, organi- 
zÓ junto al ex virrey Liniers la contra- 
revolución. El 26 de agosto fue fusi- 
lado por un delito que cometió fer- 
vientemente toda su vida, "serle fiel al 
rey y a su patria”. 


EL INFORME TANSKI Y LA GUE- 
RRA CIVIL CARLISTA DE 1833- 
1840. Joseph Tanski. Traducción, es- 
tudios y notas de Manuel Santirso 
Rodríguez. Volumen de 259 páginas 
de 17x24 cm. Edita el Ministerio de 
Defensa, Dirección General de Rela- 
ciones Institucionales. Catálogo de 
Publicaciones Oficiales del Ministerio 
de Defensa. 
http:/www.publicacionesoficiales. boe.es 


Apenas se han recuperado testi- 
monios de autores contemporáneos 
de la guerra civil carlista de 1833- 


ra, en la que obtiene, no sólo una 
formación militar, sino también una 
formación científica y técnica de 
muy alto nivel. En 1896 el coman- 
dante Vives fue nombrado jefe del 
recientemente creado Servicio de 
Aerostación Militar. Gran impulsor 
de la aerostación, promovió la crea- 
ción del Real Aero Club de España 
(1905) y tuvo un papel fundamental 
en el desarrollo de la aviación militar 
y civil, apoyando, desde sus inicios, 
la creación y desarrollo de una in- 
dustria aeronáutica española. Como 





1840, concitando muy poca atención, 
pues se desarrolló a base de comba- 
tes irregulares y no registró ninguna 
novedad técnica, ni en el armamento 
ni en las tácticas. El traductor comple- 
menta al informe, núcleo principal de 
la obra, con una rigurosa revisión de 
las corrientes historiográficas desde 
principios del siglo XIX hasta la actua- 
lidad y de otras muchas facetas que 
nos sirven para entender, tanto la Es- 
paña de aquella época, como el de- 
sarrollo de nuestra historia militar. 
También realiza una sucinta narración 
militar y política con los antecedentes, 
mediante una crónica y cronología de 
la revolución y la guerra civil de los 
siete años. Joseph Tanski (1805- 
1888), militar del ejército polaco que, 
tras la declaración de la independen- 
cla de Polonia en 1831, revuelta 
aplastada por el ejército ruso, tomó el 
camino del exilio en Francia, del que 
nunca regresaría. Se alistó en la Le- 
gión Extranjera y estuvo en Argelia. 
Participó en España con la Cuádruple 
Alianza en apoyo del bando isabelino, 
experiencia que le sirvió para escribir 
el manuscrito "Introducción sobre los 
Ejércitos de España, constitucional y 
carlista, a finales de julio de 1837". El 
manuscrito proporciona información 
sobre los actores del conflicto que 
alumbró a la España contemporánea 
y los sitúa en su contexto social y po- 
Íítico. 





general ocupó diferentes destinos 
en Cataluña, Ceuta, Zaragoza y Ma- 
drid. Con Primo de Rivera fue Sub- 
secretario de Fomento, ocupando 
otros cargos hasta su retiro en 
1920. Después del levantamiento 
del Ejército de Africa, el 18 de julio 
de 1936, se refugió en la embajada 
de Noruega en Madrid, donde falle- 
ció dos años después. Vives, consi- 
derado el "padre" de la Aeronáutica 
española, era un hombre serio, me- 
tódico, perseverante y con una gran 
fuerza de voluntad. 
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Archivo Historico del Ejercito del Aire 
(AHEA) 


recoger, Conservar Y difundir 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 


Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaOea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 
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La mejor elección 
100.000 puestos de trabajo a largo plazo asegurados; 22.000 en España; enormes implicaciones tecnológicas a otros sectorés;- A ys 
incluyendo el sector civil; desarollo de nuevos conocimientos; desarollos industriales avanzados. ha 


Eurofighter Typhoon, el principal programa de colaboración industrial en la historia de Europa. 


Eurofighter Typhoon: garantiza la integridad de nuestras fronteras con absoluta superioridad frente a cualquier amenaza, presente 
y futura. 
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